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ABSTRAK 
Belanja online menjadi salah satu manfaat yang dapat 
dirasakan dengan semakin berkembangnya internet. Salah satu 
yang produk/jasa yang popular diperjual-belikan secara online 
adalah tiket elektronik (e-ticket). Electronic ticketing atau e-
ticketing adalah salah satu bentuk e-commerce yang berkembang 
dalam industri jasa layanan transportasi umum (seperti: pesawat 
terbang, kereta api, bus, dan lain-lain). Salah satu perusahaan 
yang menerapkan teknologi e-ticketing adalah PT. Kereta Api 
Indonesia, yang diberi nama rail ticket system (RTS) pada tahun 
2012. Penerapan e-ticketing ini sebagai bentuk usaha PT. KAI 
dalam meningkatkan kualitas kepada para pelanggan. Tetapi disisi 
lain sistem ini masih memiliki beberapa kelemahan, sehingga 
masyarakat menanggap bahwa implementasi sistem ini belum 
optimal dan efektif. Hal ini menjadi tantangan bagi PT. KAI untuk 
meningkatkan performa dan kegunaan dari rail ticket system agar 
sistem ini dapat bermanfaat serta diterima dan digunakan oleh 
masyarakat dalam jangka panjang. 
  
viii 
Dengan menggunakan teknik Structural Equation 
Modeling (SEM) dalam menguji teori Technology Acceptance 
Model (TAM) dapat dibuktikan bahwa rail ticket system milik PT. 
KAI dapat diterima oleh masyarakat Kota Surabaya. Dengan nilai 
pengaruh variabel perceived ease of use terhadap perceived 
usefulness adalah 0.652, variabel perceived usefulness terhadap 
attitude toward using sebesar 0.330, variabel ease of use terhadap 
attitude toward using sebesar 0.431, dan variabel attitude toward 
using terhadap behavioral intention to use berpengaruh sebesar 
1,181. 
Sehingga didapatkan bahwa masyarakat Kota Surabaya 
telah dapat menerima implementasi RTS sebagai alternatif 
pemesanan tiket kereta api dan mengganggap aplikasi RTS 
merupakan hal yang bermanfaat dan mudah digunakan, sehingga 
mereka memiliki sikap positif dan tetap ingin menggunakan RTS 
untuk memesan tiket kereta api.. 
Kata kunci: e-ticketing, technology acceptance model, 
structural equation modeling. 
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ABSTRACT 
The growth of internet with the fast pace now day also 
benefitting online shopping. One of the products/service that is 
popular and traded online are electronic ticketing (e-ticketing). 
The term of e-ticketing is closely associated with public transport 
service providers (such as airplanes, trains, buses, etc). One of the 
companies that is implementing e-ticketing technology is 
PT.Kereta Api Indonesia, which was named  Rail Ticket System 
(RTS) in the year of 2012.One of the reason that PT KAI choose to 
implement RTS is to improve their quality to the customers. On the 
other hand this system still has some weaknesses, which makes the 
community think that the RTS is not optimal and effective. This 
problem becomes a challenge for PT KAI to improve the 
performance and usability of the RTS to be more useful, accepted, 
and used by the community in the long run. 
The research of using Structural Equation Modeling to 
verify Technology Acceptance Model by Davis (1989), and the 
result delivered that the people of Surabaya has been able to 
receive the RTS. With the effect value of perceived ease  on 
perceived usefulness is 0.652, the perceived usefulness to attitude 
  
x 
toward using is 0.330, the ease of use to attitude toward using is 
0.431, and the attitude toward using to behavioral intention to use 
is 1.181. 
The result delivered that the people of Surabaya has been 
able to receive the RTS implement as an alternative to book train 
tickets and they considers the RTS application is useful and also 
easy to use, therefore they have a positive attitude and still want to 
use RTS to book their train tickets. 
Key words: e-ticketing, technology acceptance model, structural 
equation modeling. 
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BAB I 
PENDAHULUAN 
Pada bagian pendahuluan ini, akan dijelaskan mengenai latar 
belakang yang menyebabkan studi kasus ini diangkat menjadi 
tugas akhir, rumusan masalah, tujuan, serta manfaat yang 
didapatkan dari tugas akhir ini. Penjelasan ini diharapkan dapat 
memberikan gambaran umum mengenai permasalahan yang 
diangkat. 
1.1 Latar Belakang 
Pertumbuhan internet dari tahun ke tahun semakin 
berkembang pesat. Hal ini terbukti dari jumlah pengguna internet 
yang tumbuh mencapai 56,6% sepanjang periode tahun 2000-2012 
diseluruh dunia [1]. Salah satu manfaat yang dapat dirasakan dari 
pertumbuhan internet adalah kemudahan transaksi jual-beli secara 
online [2]. Bahkan hasil survey dari Nielsen Company pada tahun 
2008, terdapat lebih dari 85% pengguna internet diseluruh dunia 
sudah pernah merasakan berbelanja online [3]. Dari kemudahan 
bertransaksi itulah, perlahan-lahan internet mulai menggeser 
kebiasaan masyarakat yang suka membeli barang secara langsung 
dengan melakukan pembelian barang secara online atau dikenal 
dengan online shopping.  
Salah satu produk/jasa yang dapat diperjualbelikan secara 
online adalah tiket elektronik. Tiket elektronik atau dikenal dengan 
e-ticketing, sebuah dokumen elektronik yang digunakan sebagai 
pengganti tiket kertas. Istilah e-ticketing paling sering dikaitkan 
dengan masalah tiket maskapai penerbangan [4], tetapi 
kenyataannya pemanfaatan teknologi ini juga dijadikan peluang 
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oleh industri transportasi lainnya, serta industri hiburan. Hal ini 
diperkuat oleh laporan milik Nielsen Company yang berjudul 
“Trend in Online Shopping” [3] menunjukkan bahwa penjualan 
tiket elektronik pada jasa penerbangan, perhotelan, dan hiburan 
mengalami peningkatan yang signifikan pada tiga tahun terakhir 
(lihat gambar 1.1). 
 
Gambar 0.1 Trend in Online Shopping 
Dari data tersebut dapat dilihat bahwa terdapat potensi besar 
penerapan teknologi yang berhubungan dengan reservasi tiket 
secara online atau dikenal dengan e-ticketing. Di Indonesia, tidak 
hanya industri penerbangan saja yang mengimplementasikannya. 
PT. Kereta Api Indonesia (Persero) yang mengelola jasa layanan 
transportasi kereta api di Indonesia melihat adanya peluang 
menerapkan teknologi tersebut didalam proses bisnis pemesanan 
tiket kereta api. Maka dari itu pada Januari 2012, PT. KAI 
meluncurkan sistem pemesanan tiket online melalui situs resmi PT. 
KAI yang bernama Rail Ticket System (RTS) sebagai bentuk usaha 
dalam meningkatkan kualitas dan pelayanan kepada para 
pelanggan [5]. Dengan adanya e-ticketing akan membantu 
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memudahkan pengguna jasa layanan kereta api dalam mereservasi 
tiket dimanapun, selain itu juga diharapkan dengan adanya e-
ticketing PT. KAI dapat menekan biaya produksi dan 
meningkatkan pelayanan terhadap pelanggan. 
Dibalik kemudahan yang ditawarkan oleh rail ticket system, 
terdapat juga kekurangannya seperti: pengguna tidak bisa 
memesan tiket untuk kelas ekonomi (hanya kelas eksekutif, bisnis, 
dan ekonomi AC), pemesanan online hanya bisa dilakukan 
maksimal 2 hari sebelum keberangkatan, tidak bisa memesan tiket 
pulang-pergi secara langsung, dan setelah mendapatkan bukti 
pemesanan online file tersebut perlu ditukarkan kembali di loket 
stasiun maksimal 1 jam sebelum keberangkatan. Sehingga 
implementasi rail ticket system dirasa belum optimal dan efektif 
oleh beberapa kalangan masyarakat. Hal ini menjadi tantangan PT. 
KAI untuk meningkatkan performa dan kegunaan dari rail ticket 
system agar sistem reservasi tiket online ini dapat bermanfaat serta 
diterima dan digunakan oleh masyarakat dalam jangka panjang. 
Kerr, Elaine B et all (1982) mengatakan bahwa tingkat 
keinganan pengguna dalam memamanfaatkan dan menerima 
teknologi informasi (TI) menjadi topik hangat dalam penelitian 
dibidang sistem informasi [6]. Salah satu metode yang paling 
sering digunakan untuk memahami faktor yang mempengaruhi 
diterimanya suatu teknologi adalah Technology Acceptance Model 
(TAM) yang diusulkan oleh Davis tahun 1989 [7]. Menurut Davis, 
technology acceptance model memunculkan dua Variabel penting 
dalam menentukan penerimaan pengguna terhadap suatu teknologi 
yaitu perceived usefulness dan perceived ease of use [8]. 
Teknik Structural Equation Modeling (SEM) digunakan 
untuk menguji teori penerimaan pengguna terhadap implementasi 
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RTS. Teknik SEM digunakan karena technology acceptance model 
yang digunakan terdiri dari beberapa dimensi (multidimensional) 
sehingga diperlukan teknik yang mampu menguji model yang 
menggunakan beberapa dimensi. Selain itu, analisis hipotesa juga 
dilakukan untuk mempelajari keterkaitan antara dimensi-dimensi 
yang saling berhubungan. 
Maka dari itu perlu adanya pengujian hubungan antar faktor-
faktor penerimaan pengguna dalam menggunakan RTS agar 
mengetahui apa yang melandasi niatan masyarakat untuk 
menggunakan teknologi tersebut. Sehingga dengan adanya 
penelitian ini dapat memberikan rekomendasi yang tepat dan 
bermanfaat untuk PT. KAI agar dapat mengembangkan dan 
memperbaiki sistem pemesanan tiket kereta online yang sesuai 
dengan teknologi yang dapat diterima oleh masyarakat Kota 
Surabaya. 
1.2 Rumusan permasalahan 
Berdasarkan latar belakang diatas, maka didapatkan 
perumusan masalah yang akan dibahas pada usulan tugas akhir ini 
adalah: 
1. Bagaimana menguji hubungan antar variabel penerimaan 
pengguna dari rail ticket system menggunakan pendekatan 
Technology Acceptance Model? 
2. Apa saja variabel yang berpengaruh terhadap penerimaan 
pengguna rail ticket system? 
3. Bagaimana melakukan analisis penerimaan pengguna dari 
rail ticket system dengan menggunakan teknik Structural 
Equation Modeling? 
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1.3 Batasan Permasalahan 
Dari perumusan masalah yang telah dipaparkan sebelumnya, 
maka yang menjadi batasan dalam tugas akhir ini adalah sebagai 
berikut: 
a) Responden yang digunakan untuk mengisi kuisioner adalah 
masyarakat Kota Surabaya yang pernah melakukan 
pemesanan tiket kereta online. 
b) Model yang digunakan pada studi kasus ini adalah 
Technology Acceptance Model yang diterapkan oleh Lim & 
Ding (2012), dengan teknik validasi model menggunakan 
Sturcural Equation Modeling (SEM). 
c) Tools yang digunakan dalam pengerjaan tugas akhir ini 
adalah SPSS 17.0 dan SPSS AMOS 4.0. 
1.4 Tujuan 
Adapun tujuan dari pengerjaan tugas akhir ini antara lain: 
1. Menguji menguji hubungan antar variabel penerimaan 
pengguna rail ticket system berdasarkan Technology 
Acceptance Model. 
2. Mengidentifikasi variabel yang paling berpengaruh terhadap 
penerimaan pengguna rail ticket system. 
3. Mengetahui penerimaan pengguna terhadap rail ticket system 
sehingga dapat memberikan rekomendasi kepada PT. KAI 
(Persero) pada variabel yang kurang. 
1.5 Relevansi/Manfaat 
Manfaat yang dapat diperoleh dari pengerjaan tugas akhir ini 
adalah: 
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a) Dapat mengetahui indikator yang paling berpengaruh 
terhadap faktor penerimaan pengguna rail ticket system 
yang digunakan sekarang ini. 
b) Dapat memberikan masukan kepada PT. KAI sehingga 
nantinya PT. KAI dapat meningkatkan kualitas rail ticket 
system yang dapat diterima oleh masyarakat. 
 
1.6 Keterkaitan dengan Road Map Lab. E-Business 
Topik pada tugas akhir ini mengenai penerimaan user 
terhadap teknolgi e-ticketing yang digunakan pada Rail Ticket 
System (RTS) sehingga masih berkaitan dengan pengelolaan 
hubungan pelanggan, dimana pada pohon penelitian Laboratorium 
E-Business ini terletak pada proses dan masalah etika, social, legal 
(lihat gambar 1.2) 
 
Gambar 0.2 E-Bisnis Road Map 
E-Business
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Hubungan Pelanggan
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Hubungan Pemasok
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* Technological 
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* Risk Assessment
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1.7 Keterkaitan dengan Penelitian Lain 
Dalam mengerjakan tugas akhir ini terdapat penelitian terkait 
yang digunakan, berikut informasi singkat mengenai penelitian 
tersebut: 
1. “E-shopping: an Analysis of the Technology Acceptance 
Model” oleh Lim, Weng Marc & Ting, Ding Hooi dari 
Monash University pada tahun 2012. Paper ini membahas 
bagaimana niatan konsumen Malaysia untuk melakukan 
transaksi online dilihat dari sikap pada saat melakukan 
transaksi tersebut, karena berbelanja secara online di 
Malaysia masih berupa hal baru bagi masyarakat. Hasil 
akhir yang didapatkan bahwa kemudahan dan 
kebermanfaatan saat bertransaksi memiliki hasil positif 
terhadap ke sikap konsumen, kemudahan penggunaan 
berpengaruh positif terhadap kebermanfaatan sistem, dan 
sikapkonsumen saat bertransaksi berpengaruh positf 
terhadap keinginan konsumen dalam berbelanja online [9]. 
2. “A Study on the Acceptance of E-Ticketing In Universiti 
Utara Malaysia Bus Service” oleh James, Stephanie Ann 
et all (2008) yang membahas tentang penerimaan 
pengguna terhadap teknologi e-ticketing yang diterapkan 
pada jasa layanan transportasi darat (bus) menggunakan 
model technology acceptance model. Pada paper ini 
menitik beratkan terhadap kepuasan dan persepsi 
pengguna terhadap sistem yang ada. Hasil yang didapatkan 
menyatakan bahwae-ticketing bus yang baru saja di 
implementasikan belum dapat diterima oleh pengguna 
karena 62.5 % responden merasa tidak setuju dengan 
konsep e-ticketing yang diterapkan [10]. 
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3. “Understanding Consumer Acceptance of Mobile 
Payment Services: An Empirical Analysis”Schierz, Paul 
Gerhardt (2010)yang membahas mengenai pengembangan 
model TAM dalam meneliti penerimaan pengguna layanan 
mobile payment agar dapat meningkatkan keinginan 
pengguna untuk menggunakan layanan tersebut. Dan hasil 
akhir yang didapatkan bahwa perceived compatibility 
(yang bukan merupakan konstruk TAM asli) memiliki 
dampak yang paling besar diantara faktor lainnya [11]. 
1.8 Target Luaran 
Adapun target luaran dalam pengerjaan Tugas Akhir ini 
adalah sebagai berikut: 
a. Rekomendasi kepada PT. KAI (Persero). 
b. Dokumentasi berupa buku Tugas Akhir dan Jurnal Ilmiah. 
1.9 Sistematika Penulisan 
Dalam tugas akhir ini, sistematika penulisan laporan 
disesuaikan dengan pelaksanaan penelitian dan saling 
berhubungan antara satu dengan yang lainnya. Penulisan ini dibagi 
menjadi 6 bab dan masing-masing bab terdiri dari beberapa sub bab 
untuk memberikan penjelasan yang lebih detail. Tahapan penulisan 
laporan penelitian tugas akhir ini dijelaskan sebagai berikut: 
BAB I PENDAHULUAN 
Pada bab ini akan dijelaskan tentang latar belakang, rumusan 
permasalaham tugas akhir, tujuan tugas akhir, relevansi dan 
manfaat tugas akhir, dan sistematika penulisan. 
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BAB II TINJAUAN PUSTAKA 
Pada bab ini akan dijelaskan tentang referensi-referensi yang 
berkaitan dengan tugas akhir, antara lain: pengertian elektronik 
ticketing, rail ticket system, model pengujian technology 
acceptance model (TAM), penjelasaan hipotesis model TAM, 
structural equation modeling (SEM) yang akan digunakan sebagai 
bahan untuk menguji faktor penerimaan pengguna sebagai topik 
tugas akhir ini. 
BAB III METODE PENELITIAN 
Bab ini berisi penjelasan mengenai masing-masing tahap dalam 
pembuatan tugas akhir mulai penentuan model dan hipotesis 
model, penentuan populasi dan sample responden, penyusunan 
kuisioner, pengumpulan data, melakukan uji reliabilitas dan 
validitas, melakukan pengujian model, menganalisis hasil 
hipotesis, pembuatan rekomendasi, dan terakhir pembuatan 
dokumentasi laporan tugas akhir berupa buku. 
BAB IV PENGUMPULAN DAN PENGOLAHAN DATA 
Pada bab ini dijelaskan mengenai pengumpulan data yang telah 
diperoleh dari pelaksanaan penelitian berupa hasil kuisioner yang 
dibagikan kepada pengguna kereta api yang pernah menggunakan 
pemesanan tiket online (rail ticket system). Sementara pada 
pengolahan data dilakukan analisis statistik deskriptif, uji 
normalitas, dan pengolahan SEM. 
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BAB V ANALISIS DAN PEMBAHASAN 
Bab ini menjelaskan tentang analisis data, interpretasi, maupun 
pembahasan dari hasil pengolahan yang telah dilakukan pada bab 
sebelumnya. 
BAB VI PENUTUP 
Bab ini berisi kesimpulan dan saran dari seluruh percobaan yang 
telah dilakukan untuk dibandingkan dengan tujuan dan 
permasalahan yang sudah dibuat pada bab pendahuluan. 
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BAB II 
TINJAUAN PUSTAKA 
2.1. Electronic Ticketing (E-Ticketing) 
Electronic Ticketing (e-ticketing) merupakan dokumen 
elektronik yang kebanyakan digunakan sebagai tiket penumpang 
moda transportasi [12]. Dari sisi lain, Ng-Kruelle mengatakan 
bahwa e-ticketing merupakan suatu cara untuk 
mendokumentasikan proses penjualan dari aktifitas perjalanan 
pelanggan tanpa harus mengeluarkan dokumen secara fisik [4]. 
Sehingga dapat disimpulkan bahwa e-ticketing merupakan sebuah 
teknologi yang berguna untuk menggantikan pengolahan dan 
penggunaan tiket tradisional (paper ticket) [13].  
Teknologi e-ticketing dikenalkan pertama kali oleh sebuah 
perusahaan penerbangan di Amerika bernama ValueJet pada 
Agustus 1993. Semenjak itulah e-ticketing mulai diterima 
masyarakat, sehingga perusahaan penerbangan lainnya satu per 
satu mulai menerapkan teknologi tersebut. Seiring berjalannya 
waktu, teknologi ini membuka potensi penggunaannya untuk 
mendukung proses bisnis perusahaan yang bergerak di bidang 
penyedia jasa layanan transportasi lainnya (seperti: bus, kereta, 
kapal, dan lain-lain) [13]. 
Berikut ini adalah keuntungan dalam menerapkan teknologi 
e-ticketing bagi industri transportasi: 
 Mengurangi biaya operasional proses ticketing. 
 Meningkatkan efisiensi prosedur verifikasi tiket penumpang. 
 Mampu membuat skema fleksibilitas harga tiket. 
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 Mampu menarik pelanggan lebih banyak sehingga 
meningkatkan pendapatan perusahaan. 
Dibalik keuntungan yang diberikan dari e-ticketing, ada pula 
kerugian dalam menerapkan teknologi ini seperti: 
- Membutuhkan biaya yang “tidak sedikit” dalam 
mengembangkannya. 
- Kurangnya solusi yang pas dan terstandarisasi didalam satu 
area secara keseluruhan 
- Menyebabkan resiko yang besar apabila dipakai didalam 
industri transportasi yang keuntungannya kecil. 
Selain itu berdasarkan penelitianMcIvor, O’Reilly et al 
(2003), ada beberapa faktor yang mempengaruhi pelanggan 
menggunakan website perusahaan untuk membeli tiket yaitu: 
a. Membantu pelanggan untuk mengambil keputusan secara 
real time 
b. Informasi yang terkini mengenai penerbangan, jadwal, 
serta promosi bagi pelanggan. 
c. Mengurangi biaya pencarian tiket dan biaya transaksi. 
d. Bundling produk dan jasa. 
e. Penawaranan layanan produk/jasa tambahan. 
f. Mendapatkan harga terendah maupun diskon 
g. Menyesuaikan penawaran sesuai dengan kebutuhan.  
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2.2. Rail Ticket System (RTS) 
 
Gambar 0.1 Rail Ticket System PT. KAI 
Rail Ticket System (RTS) merupakan electronic ticketing 
berbasis internet milik PT. Kereta Api Indonesia (Persero) yang 
diluncurkan pada tahun 2012. Layanan ini dapat diakses dimana 
saja dan menggunakan platform apa saja, hanya dengan membuka 
situs resmi PT. KAI (www.kereta-api.co.id) kemudian pilih menu 
reservasi online. Selain dengan melalui situs resmi KAI, calon 
penumpang kereta juga bisa membeli tiket online ini dibeberapa 
tenat yang bekerja sama dengan PT. KAI seperti di PT. POS 
Indonesia, Indomart, travel agent, dan lain-lain. 
 
Gambar 0.2 Rail ticket system (www.kereta-api.co.id) 
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Dengan rail ticket system, calon penumpang kereta api dapat 
melihat jadwal kereta, kuota kursi yang tersedia, mesan tiket, 
memilih kursi, dan memilih metode pembayaran yang diinginkan. 
Adapun proses bisnis dari rail ticket system dapat dilihat dari 
gambar 2.3 dibawah ini. 
User
Group
Lihat kereta dan jadwal
Lihat sisa kuota kursi
Pilih Jadwal
Isi pemesanan tiket
Pilih kursi
Pilih metode pembayaran
 
Gambar 0.3 Proses Bisnis RTS  
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Dibalik kemudahan yang ditawarkan oleh RTS, sistem ini 
masih memiliki beberapa kekurang seperti [14]: 
- Pengguna tidak bisa memesan tiket untuk kelas ekonomi 
(hanya kelas eksekutif, bisnis, dan ekonomi AC) 
- Pemesanan online hanya bisa dilakukan maksimal 2 hari 
sebelum keberangkatan 
- Tidak bisa memesan tiket pulang-pergi secara langsung 
- Setelah mendapatkan bukti pemesanan online, file tersebut 
perlu ditukarkan kembali di loket stasiun maksimal 1 jam 
sebelum keberangkatan 
2.3. Technology Accceptane Model (TAM) 
Faktor penentu utama dari keberhasilan dari penerapan suatu 
teknologi informasi (TI) adalah penerimaan pengguna (user 
acceptance), sejauh mana pengguna dapat menerima, memahami, 
dan memanfaatkan teknologi tersebut. Pemanfaatan sistem  
teknologi informasi menunjukkan keputusan individu untuk 
menggunakan atau tidak  menggunakan sistem teknologi informasi 
dalam menyelesaikan serangkaian tugasnya  [15]. Keputusan 
individu untuk memanfaatkan dan menerima teknologi informasi 
(TI) inilah yang menjadi topik penting dalam penelitian sistem 
informasi (SI) [6]. Sedangkan bagi para pengguna untuk menerima 
teknologi baru, mereka harus siap untuk mengganti kebiasaan lama 
dengan kebiasaan baru. Penerimaan teknologi ini mengacu pada 
intensitas penggunaan teknologi dan kepuasan pengguna dari 
layanan yang disediakan [16]. 
Dalam literatur SI/TI ada berbagai macam model yang telah 
diusulkan untuk menguji penerimaan suatu sistem maupun 
kebiasaan penggunaan suatu sistem [17]. Walaupun begitu 
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Technology Acceptance Model menjadi satu-satunya yang 
menangkap banyak perhatian dari peneliti dibidang SI/TI [18] 
sebagai model pengujian penerimaan pengguna terhadap suatu 
sistem. Bahkan menurut Chau and Hu (2001), Technology 
Acceptance Model (TAM) yang diusulkan oleh Davis tahun 1989 
merupakan model yang paling sering digunakan dan 
dikembangkan [7] dan telah terbukti menjadi model teoritis yang 
sangat berguna dalam membantu memahami dan menjelaskan 
perilaku pemakai TI [19]. 
Konsep TAM ini sebenarnya mengadopsi dari Theory of 
Reassoned Action (TRA) dan Theory of Planned Behavior (TPB) 
yang dikembangkan oleh Ajzen dan Fishbein (1975) sebelumnya, 
konsep ini mempelajari model dari pskilogi sosial yang berkaitan 
dengan faktor penentu sebuah perilaku tertentu. Dimana reaksi dan 
presepsi seseorang terhadap sesuatu akan menentukan sikap dan 
perilaku orang tersebut [8]. Davis (1989) menjelaskan bahwa 
model teoritis TAM ini bertujuan untuk memprediksi dan 
menjelaskan penggunaan dari suatu teknologi informasi yang 
memunculkan dua variabel penting yaitu: “seberapa berguna dan 
bermanfaat suatu TI bagi pengguna” (perceived usefulness) dan 
“seberapa mudah suatu TI untuk digunakan oleh pengguna” 
perceived ease of use sebagai penilaian dari penerimaan pengguna 
[8].  
Maka didapatkan reaksi dan persepsi pengguna akan 
mempengaruhi sikapnya dalam menerima dan memanfatkan TI. 
Tidak hanya bertujuan untuk memprediksi penerimaan terhadap 
suatu teknologi tetapi model TAM ini juga menjelaskan perilaku 
pengguna yang memiliki hubungan sebab akibat antara keyakinan 
(belief) akan manfaat suatu sistem serta kemudahan dalam 
penggunaan, sikap (attitude), hubungan perilaku pengguna (user 
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behavior relationship), minat penggunaan (intention) secara aktual 
(lihat gambar 2.4). 
 
 
 
 
 
 
 
 
2.3.1. Perceived Usefulness (PU) 
Perceived usefulness didefinisikan sebagai persepsi 
subjektif mengenai manfaat dari suatu teknologi informasi, yang 
secara tidak langsung mempengaruhi persepsi seseorang untuk 
menggunakan TI tersebut [20]. Selain itu PU dijadikan suatu 
ukuran dimana pengguna percaya bahwa TI yang digunakan dapat 
memberikan manfaat [21]. Davis menjelaskan bahwa persepsi akan 
manfaat memiliki enam dimensi [8], tetapi disisi lain Chin and 
Todd (1995) menyebutkan bahwa kemanfaatan sistem terdiri dari 
lima dimensi [22]. Adapun perbandingan dimensi indikator oleh 
Davis dan Chin et. al dapat dilihat di tabel 2.1. 
 
 
 
Perceived 
Usefulness 
Perceived 
Ease of 
Use 
Attitude 
Toward 
Using 
Behavioral 
Intention to 
Use 
Actual 
System 
Use 
External 
Variabel 
Gambar 0.4 Technology Acceptance Model (Davis, 1989) 
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Tabel 0.1 Perbandingan dimensi usefulness 
Indikator 
Davis 
(1989) 
Chin dan 
Todd (1995) 
Pekerjaan menjadi lebih cepat 
(make job faster) 
v  
Meningkatkan kinerja 
(improve job performance) 
v v 
Meningkatkan produktifitas 
(increase productivity) 
v v 
Meningkatkan efektifitas 
(enhance my effectiveness) 
v v 
Bermanfaat (useful) v v 
Pekerjaan menjadi lebih 
mudah (make job easier) 
v v 
2.3.2. Percieved Ease of Use (PEU) 
Percieved Ease of Use menurut Davis (1989), 
berhubungan mengenai sejauh mana seorang individu percaya 
bahwa menggunakan suatu teknologi informasi itu mudah dan 
bebas dari upaya fisik & mental [8]. Intensitas penggunaan dan 
interaksi Antara pemakai dengan sistem juga dapat menunjukkan 
kemudahaan penggunaan. Sistem yang lebih sering digunakan 
menunjukkan bahwa sistem tersebut lebih dikenal, lebih mudah 
dioperasikan, dan lebih mudah digunakan oleh pengguna. Berikut 
ini adalah indikator yang kemudahan penggunaan dari suatu 
teknologi menurut Davis (1989) [8]: 
1. Mudah dipelajari (easy to learn). 
2. Mudah dikontrol (controlable). 
3. Jelas dan mudah dimengerti (clear and understandable). 
4. Bersifat fleksibel (flexible). 
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5. Mudah meningkatkan ketrampilan pengguna (easy to 
become skilfull). 
6. Mudah digunakan (easy to use). 
2.3.3. Attitude toward Using (ATU) 
Suatu sikap individu terhadap teknologi informasi yang 
berbentuk penerimaan atau penolakan dalam penggunaany. Sikap 
ini dapat dipengaruhi oleh kognitif, afektif, dan komponen lain 
yang berkaitan dengan perilaku individu [21]. Disisi lain 
Pikkarainen, et al (2004) menyebutkan bahwa perilaku adalah 
dasar penyesuaain diri terhadap selera kepada suatu teknologi 
informasi, dan gaya hidup individu. 
2.3.4. Behavioral Intention to Use (BI) 
Dalam model TAM, behavioral intention to use 
merupakan ukuran kecenderungan pengguna untuk terus tetap 
menggunakan suatu teknologi informasi [8]. Sikap ini dapat 
diprediksi melalui perhatian pengguna terhadap teknologi 
informasi, serta motivasi untuk tetap menggunakan TI yang serupa. 
2.3.5. Actual System Usage (AU) 
Aktualisasi penggunaan sistem merupakan kondisi nyata 
terhadap penggunaan teknologi informasi yang dapat diukur dari 
frekuensi dan durasi waktu pengguna TI tersebut. Pengguna akan 
merasa lebih produktif ketika menggunakan teknologi tersebut 
[21]. 
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2.4. Hipotesis Awal 
Haque et al (2006) mengatakan bahwa sistem yang berada 
pada tahap pengembangan memiliki sedikit informasi mengenai 
perilaku pelanggan dalam menggunakan sistem tersebut dan 
faktor-faktor apa yang mempengaruhi perilaku baru saat 
penggunaan sistem [23]. Pernyataan Haque ini didukung oleh Lim 
dan Ding (2012) yang melakukan penelitian mengenai niat 
pelanggan melakukan belanja online dilihat dari sikap pelanggan 
saat menggunakan sistem tersebut dengan menggunakan model 
technology acceptance model (TAM) [9]. Didalam penelitiannya, 
Lim dan Ding hanya meneliti empat konstruk inti dari model TAM 
yaitu: perceived usefulness, perceived ease of use, attitude toward 
using, behavioral intention to use. 
Model yang digunakan dalam tugas akhir ini adalah model 
technology acceptance model miliki Davis yang telah diterapkan 
oleh Lim dan Ding pada penelitiannya. Rail ticket system 
merupakan sebuah sistem yang baru diterapkan oleh PT. KAI. 
Maka perlu diketahui terlebih dahulu niatan pengguna untuk 
menggunakan rail ticket system dilihat dari sikap-sikap saat 
penggunaan. Berikut ini adalah skema hipotesis awal yang akan 
diteliti lebih lanjut mengenai keberhasilan implementasi rail ticket 
system berdasarkan penerimaan pengguna sistem tersebut: 
 
 
 
 
 
H1 
H3 
H2 
H4 
Perceived 
Usefulness 
Perceived 
Ease of 
Use 
Attitude 
Toward 
Using 
Behavioral 
Intention to 
Use 
Gambar 0.5 Hipotesa Awal 
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Pada rancangan model technology acceptance model 
didapatkan hipotesa awal mengenai penerimaan pengguna 
terdahap teknologi adalah sebagai berikut: 
H1: Persepsi akan kemudahan (ease of use) berpengaruh positif 
pada kemanfaatan sistem (usefulness) rail ticket system. 
H2: Persepsi akan  kemanfaatan sistem (usefulness) berpengaruh 
positif terhadap sikap akan penggunaan sistem (attitude toward 
using) rail ticket system. 
H3: Persepsi akan kemudahan penggunaan (ease of use) 
berpengaruh positif terhadap sikap akan penggunaan sistem 
(attitude toward using) rail ticket system. 
H4: Sikap akan penggunaan sistem (attitude toward using). 
berpengaruh positif terhadap kecenderungan perilaku untuk tetap 
penggunakan sistem (behavioral intention to use) rail ticket 
system. 
2.5. Structural Equation Modeling (SEM) 
Model persamaan struktural (Structural Equation Modeling) 
merupakan sebuah teknik perluasan dari general linear model 
(GLM) [24] yang merupakan sebuah alat yang digunakan untuk 
menganalisis data multivariatif yang cocok untuk pengujian suatu 
teori [25]. Model persamaan structural ini menggabungkan antara 
analisis faktor (factor analysis) dan analisis jalur (path analysis), 
sehingga digunakan sebagai metode perhitungan hubungan antar 
variabel dengan menggunakan kombinasi beberapa macam aspek. 
Macam-macam model yang dapat diuji menggunakan teknik SEM 
adalah regresi, path, dan confirmatory factor. Sehingga metode 
SEM banyak digunakan oleh para peneliti untuk melakukan 
validasi model dalam ilmu sosial dan perilaku [26]. 
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Penelitan menggunakan metode SEM mengacu kepada 
hubungan antara variabel endogen dan variabel eksogen, yang 
merupakan variabel tidak dapat diamati secara langsung (latent 
variables) dan variabel yang dapat diamati secara langsung 
(observed variables) [27]. Selain itu, metode SEM terbentuk dari 
penggabungan dua konsep matematika, yaitu konsep analisis 
faktor yang masuk pada model pengukuran (measurement model) 
dan konsep regresi yang melalui model struktural (structural 
model). Model pengukuran menjelaskan mengenai hubungan 
antara variabel dengan indikatornya sedang model struktural 
menjelaskan hubungan antar variabel [28]. 
Dalam mengolah data menggunakan SEM harus memenuhi 
beberapa aturan yang dimiliki sepert: data yang digunakan harus 
berdistribusi normal secara multivariatif, skala pengukuran variabl 
bersifat continous, variabel laten harus diukur dengan indikator 
model refleksif, jumlah sample harus besar, model yang diuji harus 
memiliki dasar penjelasan teori yang kuat dan lebih menekanan 
pada konfirmatori model. 
Berikut ini adalah keuntungan menggunakan metode 
structural equation modeling: 
1. Teknik SEM bersifat fleksibel terhadap berbagai macam 
model 
2. SEM dapat mengestimasi hubungan antar variabel yang 
bersifat multiple relationship. 
3. Mengurangi kesalahan pengukuran dengan penggunaan 
confirmatory factor analysis atau faktor penegasan. 
4. Memungkinkan adanya pengujian model secara keseluruhan 
dengan menggunakan beberapa variabel. 
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5. Memiliki kemampuan untuk mengatasi tipe data seperti time 
series yang memiliki kesalahan otokorelasi, data tidak 
lengkap, dan data tidak normal. 
2.5.1. Model SEM 
Pemodelan persamaan struktural (SEM) dikenal dengan 
berbagai nama antara lain: causal modeling, causal analysis, 
analisis struktur kovarians [29]. Berikut ini adalah contoh dari hasil 
dari model structural equation modeling: 
 
Gambar 0.6 Diagram Alur Model Struktural 
Dalam menggunakan teknik SEM, perlu diketahui dahulu 
istilah-istilah yang ada. Berikut ini adalah istilah-istilah dalam 
pemodelan struktural: 
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Tabel 0.2 Istilah dalam SEM 
Simbol Keterangan 
 
Variabel manifest / observed adalah variabel 
yang dapat diukur, variabel ini berupa 
instrument-instrumen kuisioner. 
 
Variabel laten (konstruk) adalah variabel 
yang tidak dapat diukur secara langsung dan 
terdiri dari beberapa variabel yang akan diuji 
coba. 
 
Garis regresi menunjukkan hubungan yang 
dihipotesakan antar dua variabel, dengan 
variabel yang dituju adalah varriabel 
dependen.  
 
Panah korelasi menunjukkan hubungan 
korelasi antar variabel independen dan tidak 
untuk dianalisis. 
 
Variabel endogen adalah variabel dependen 
yang dipengaruhi oleh variabel independen 
(eksogen).  
Model variabel ini dapat dilihat dari anak 
panah yang menuju variabel tersebut. 
 
Variabel eksogen adalah variabel yang 
memiliki pengaruh terhadap variabel lain, 
namun tidak dipengaruhi oleh variabel lain 
dalam model. 
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Simbol Keterangan 
Model variabel ini dapat ditunjukkan dari anak 
panah yang berasal dari variabel bebas menuju 
ke variabel endogen. 
  (ksi) Variabel laten eksogen 
 ( eta) Variabel laten endogen 
  (gamma) 
Gamma adalah parameter untuk 
menggambarkan hubungan langsung dari 
variabel eksogen dengan variabel endogen 
  (beta) 
Beta adalah parameter untuk menggambarkan 
hubungan langsung dari variabel endogen 
dengan variabel endogen lainnya. 
 (zeta) 
Zeta adalah kesalahan structural (structural 
error) yang terdapat pada sebuah variabel 
endogen. 
 (delta) 
Delta adalah measurement error yang 
berhubungan dengan variabel eksogen. 
 (epsilon) 
Epsilon adalah measurement error yang 
berhubungan dengan variabel endogen. 
 (alfa) 
Loading factor adalah parameter yang 
menggambarkan hubungan langsung variabel 
eksogen dan manifest (observed)-nya. 
X 
Variabel manifest (observed) yang 
berhubungan dengan variabel eksogen 
(predictor) 
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Simbol Keterangan 
Y 
Variabel manifest (observed) yang 
berhubungan dengan variabel endogen 
(respon) 
2.5.2. Confirmatory Factor Analysis (CFA) 
Didalam dunia statistik confirmatory factor analysis 
(CFA) dikenal sebagai analisis faktor yang paling umum 
digunakan dalam penelitian sosial [30]. Hasil dari nilai CFA 
digunakan untuk menguji apakah nilai dari sebuah construct sudah 
konsisten terhadap model yang diteliti. Pengujian ini dilakukan 
sebagai tahapan awal untuk menilai model pengukuran yang 
diusulkan, sehingga CFA sendiri sering disebut sebagai 
measurement model atau model pengukuran. 
Terdapat beberapa pengujian untuk melihat hasil CFA 
model penelitian, yaitu: 
1) Validitas Konstruk, menggambarkan keakuratan dari 
indikator-indikator yang terukur dengan menggmabarkan 
konstruk laten secara teoritis. Untuk menguji validitas 
konstruk dalam SEM digunakan construct validity. Indikator 
validitas dari suatu model dapat dilihat dengan nilai loading 
factor dari setiap konstruk. Nilai loading factor yang tinggi 
menunjukkan bahwa tiap indikator konstruk konvergen pada 
satu titik. Untuk mengkonfirmasi teori, nilai minimal loading 
factor yang dapat diterima adalah lebih dari 0.7 [31]. Dengan 
kata lain, nilai loading factor ( λi ) > 0.7 mengartikan bahwa 
variabl laten dapat diukur dengan menggunakan masing-
masing indikatornya. 
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2) Reliabilitas Konstruk, merupakan nilai konsistensi secara 
internal dari variabel-variabel yang terukur yang 
menggambarkan konstruk laten. Uji reliabilitas variabel laten 
dapat dilakukan dengan dua cara yaitu dengan melihat nilai 
Composite Reliability-nya (ρc) atau Cronbach’s Alpha (α). 
Namun, penggunaan nilai cronbach’s alpha untuk mengukur 
reliabilitas konstruk akan memberikan nilai yang lebih rendah 
(under estimate) sehingga lebih disarankan untuk 
menggunakan composite reliability dalam menguji reliabilitas 
suatu konstruk [32]. Variabel laten tersebut dikatakan reliabel 
apabilai nilai ρc > 0,7 atau  α  > 0,7 [31]. 
2.5.3. Uji Kesesuaian Model 
Dalam penggunaan structural equation modeling 
ditujukan untuk menguji model hipotesis awal yang dimiliki. 
Untuk menganalisis nantinya akan menggunakan SPSS AMOS 
4.0. Uji kesesuaian model dilakukan untuk mengetahui kesesuaian 
model yang terbentuk dengan data yang dimiliki. Ada beberapa 
indeks kesesuaian model (goodness of fit) yang bisa digunakan 
untuk mengukur sesuai atau tidaknya suatu model. Untuk 
pengerjaan tugas akhir ini menggunakan kriteria indeks yang 
dilaporkan oleh Kline (2010) dan Gefen et. al (2011) yaitu: 
Tabel 0.3 Kriteria Goodness of fit SEM 
Indeks Goodness of Fit 
Penulisan 
pada AMOS 
Cut off Value 
Chi Square (χ2) \cmin Diharapkan kecil 
Degree of Freedom (df) \df Diharapkan besar 
Probability \p ≥ 0,05 
Root Mean Square Error of 
Approximation (RMSEA) 
\rmsea ≤ 0,08 
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Indeks Goodness of Fit 
Penulisan 
pada AMOS 
Cut off Value 
Goodness of Fit Index (GFI) \gfi ≥ 0,90 
Comparative Fit Index (CFI) \cfi ≥ 0,90 
a) Chi-Square ( χ2) 
Chi-square adalah sebuah tes statistik untuk menguji 
hubungan atau pengaruh antar variabel pada sebuah model. 
Model dianggap baik apabila nilai chi-square nya rendah, 
semakin kecil nilai chi-square semakin baik model itu. Tingkat 
signifikan penerimaan yang direkomendasikan apabila nilai 
probability ≥ 0,05 yang berarti matriks input sebenarnya 
dengan matriks input yang diprediksi tidak berbeda secara 
statistik [33]. 
b) Root Mean Square Error of Approximation (RMSEA) 
Perhitungan RMSEA menunjukkan goodness of fit yang 
dapat diharapkan apabila model tersebut diestimasi dalam 
populasi. Nilai RMSEA yang lebih kecil atau sama dengan 
0,08 merupakan indeks untuk dapat diterimanya suatu model. 
RMSEA yang lebih dari 0,1 mengindikasikan bahwa fit model 
yang sangat jelek. RMSEA merupakan indeks pengukuran 
yang tidak dipengaruhi oleh besarnya sampel sehingga 
biasanya indeks ini digunakan untuk mengukur fit model pada 
jumlah sampel yang besar [33]. 
c) Goodness of Fit Index (GFI) 
GFI atau nilai indeks keselarasan merupakan ukuran non 
statistical yang digunakan untuk mengukur jumlah relative 
varian dan kovarian yang besarnya antara 0-1. Dimana nilai 0 
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adalah poor fit, dan 1 adalah perfect fit. Indeks ini 
mencerminkan tingkat kesesuaian model secara keseluruhan 
yang dihitung dari residual kuadrat model yang diprediksi 
dibandingkan dengan data yang sebenarnya [33]. 
d) Comparative Fit Index (CFI) 
CFI merupakan indeks kriteria fit yang merupakan ukuran 
perbandingan Antara model yang dihipotesiskan dengan null 
model. Nilai CFI tidak dipengaruhi oleh ukuran sampel dan 
merupakan ukuran fit yang sangat baik untuk mengukur 
kesesuaian sebuah model [31]. Tingkat penerimaan yang 
direkomendasikan adalah sama dengan atau lebih besar dari 
0,90. 
2.6. Perangkat Lunak Pengolahan dan Pemodelan Data 
Tahapan pengerjaan tugas akhir ini menggunakan dua 
perangkat lunak pendukung untuk menghitung dan mengolah data 
kuisioner. Adapun tools tersebut adalah: SPSS, dan SPSS AMOS. 
Statistical Package for the Social Sciences (SPSS) merupakan 
perangkat lunak yang digunakan sebagai alat analisis statistik. 
Perangkat lunak ini awalnya diproduksi oleh SPSS Inc. tetapi pada 
tahun 2009 diakusisi oleh IBM SPSS Statistik. Perangkat lunak ini 
banyak digunakan oleh peneliti pasar, kesehatan, pendidikan, 
perusahaan-perusahaan survey, pemerintah, organisasi marketing, 
dan para penambang data / data miners. 
AMOS (Analysis of Moment Structures) merupakan 
implementasi pendekatan/model ke analisis data yang biasa disebut 
dengan Structural Equation Modeling (SEM). Pendekatan ini 
termasuk teknik konvensional, model linier, dan analisis faktor. 
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AMOS merupakan program visual untuk SEM. AMOS dapat 
menentukan, melihat, dan mengubah model ke grafik 
menggunakan tools yang disediakan. AMOS juga dapat 
memberikan nilai pada model, membuat perubahan, dan print-out 
[34]. 
 
Gambar 0.7 Model pada AMOS 
Sebagai sebuah model persamaan struktur, AMOS sering 
digunakan dalam penelitian manajemen strategis. Model causal 
AMOS menunjukkan pengukuran dan masalah yang struktural dan 
digunakan untuk menganalsisis dan menuji model hipotesis. 
Adapun kelebihan yang dimiliki oleh AMOS: 
 Dapat memperkirakan koefisien yang tidak diketahui dari 
persamaan linier structural 
 Mengakomodasi model yang meliputi latent variable 
 Mengakomodasi kesalahan pengukuran pada variabel 
dependen dan independen 
 Mengakomodasi peringatan timbal balik, simultan, dan 
saling ketergantungan
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METODE PENGERJAAN TUGAS AKHIR 
Studi Lapangan
Studi Literatur
Penentuan Model dan 
Hipotesis Awal
Penyusunan Kuisioner dan 
Penentuan Indikator
Pengumpulan Data 
Kuisioner
Analisis Faktor Konfirmatori
Analisis Hasil Hipotesa
Pembuatan Rekomendasi
Kesimpulan dan Saran
Laporan Tugas Akhir
MULAI
SELESAI
Uji Validitas dan Reliabilitas 
Data
x
x
Penentuan Populasi dan 
Sample
Uji Kesesuaian Full Model
Goodness of Fit? Modifikasi Model
Terpenuhi
Belum
Terpenuhi
Uji Normalitas
 
Gambar 0.1 Metodologi Penelitian 
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3.1. Studi Lapangan 
Tahapan ini merupakan tahapan awal pengerjaan tugas akhir. 
Pada bagian ini penulis melakukan observasi permasalahan yang 
akan dijadikan topik pengerjaan tugas akhir. Pada tahapan ini 
menghasilkan topik dan latar belakang permasalahan, tujuan tugas 
akhir, serta manfaat yang didapatkan dengan adanya tugas akhir 
ini. 
3.2. Studi Literatur 
Studi literatur dilakukan dengan pengumpulan berbagai 
informasi dan referensi mengenai topik penelitian yang dilakukan, 
model hipotesa yang digunakan, serta teknik yang digunakan untuk 
memvalidasi model yang ada. Hal ini dilakukan untuk mengkaji 
dan menunjang pengetahuan penulis dalam mengerjakan tugas 
akhir ini. Adapun literatur yang digunakan oleh penulis yaitu: 
journal ilmiah nasional maupun internasional, paper penelitian, e-
book, maupun buku-buku yang dapat dijadikan bahan acuan 
pengerjaan tugas akhir ini. 
3.3. Penentuan Model dan Hipotesis Awal 
Tahapan selanjutnya adalah menentukan model yang dipakai 
dalam tugas akhir, sehingga muncul hipotesis awal mengenai 
penerimaan pengguna terhadap teknologi e-ticketing kereta api. 
Adapun faktor-faktor dan hipotesis awal yang digunakan 
berdasarkan model technology acceptance model yang diusulkan 
oleh Davis (1989) dan dikembangkan oleh Lim dan Ding (2012) 
(lihat gambar 2.5). 
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3.4. Penentuan Populasi dan Sample Responden 
Populasi pengerjaan tugas akhir ini adalah masyarakat Kota 
Surabaya pengguna moda transportasi kereta api. Metode 
pemilihan sampel yang digunakan adalah simple random sampling, 
dimana semua individu di wilayah Kota Surabaya memiliki 
kesempatan yang sama yang untuk dipilih sebagai responden. 
3.5. Penyusunan Kuisioner dan Penentuan Indikator 
Dalan melakukan tahap penyusunan kuisioner, sebelumnya 
dilakukan penentuan indikator yang digunakan. Indikator 
didapatkan dari konstruk (variable laten) yang terdapat dalam 
model TAM yaitu: perceived usefulness, perceived ease of use, 
attitude toward using, dan behavioral intention to use. Indikator-
indikator yang digunakan akan mengacu pada journal yang 
membahas tentang technology acceptance model serta hasil dari 
survey pembentukan kerangka analisis yang dilakukan 
sebelumnya.  
3.6. Pengumpulan Data Kuisioner 
Pada tahap ini penulis melakukan pengumpulan data-data 
yang diperlukan untuk menguji hipotesa awal. Tahapan ini 
dilakukan dengan penyebaran angket kuisioner secara langsung 
(offline) maupun tidak langsung (online) kepada pengguna layanan 
e-ticketing kereta api, serta tentants yang bekerja sama dengan PT. 
KAI untuk melayanani pembelian tiket secara online. 
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3.7. Uji Validitas dan Reliabilitas Data 
Pada proses ini dilakukan pengujian validitas dan reliabilitas 
data kuisioner menggunakan applikasi SPSS. Pengujian pada SPSS 
dilakukkan guna untuk memastikan data kuisioner yang digunakan 
dalam penelitian adalah valid dan dapat dipercaya. 
 Uji validitas data kuisioner dimana dilakukan pada tiap 
indikator-indaktor pada setiap variabel laten model mana yang 
cocok/valid dan tidak. Suatu indikator dapat dikatakan valid 
apabila nilai korelasi diatas nilai r-tabel. Apabila ada nilai indikator 
(r-hitung) yang berada dibawah nilai r-tabel maka indikator 
tersebut terdapat dua cara yang dapat dilakukan yaitu: 1) indikator 
yang tidak valid dihapuskan atau tidak dapat diikutkan dalam 
pengujian model berikutnya; 2) dicari jawaban responden yang 
berada dibawah nilai modus/rata-rata yang membuat data tersebut 
menjadi tidak valid. 
Setelah data dikatakan valid, selanjutnya dilakukan uji 
reliabilitas data kuisioner. Uji reliabilitas merupakan pengujian 
yang bermaksud apakah data kuisioner sudah dapat dipercaya atau 
tidak, apabila nilai uji reliabilitas sudah memenuhi nilai standar 
maka selanjutnya dilakukan uji kecocokan model. Sehingga pada 
saat pengujian model, nilai angka digunakan dapat mendukung 
dengan baik. Indikator suatu konstruk dapat dipercaya atau reliabel 
adalah nilai cronbach alpha > 0,5. 
3.8. Uji Normalitas Data 
Metode pengujian structural equation modeling (SEM) 
menyaratkan bahwa data yang ada harus berdistribusi normal. 
Sehingga sebelum memasuki tahap pengujian SEM maka 
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dilakukan uji normalitas data untuk mengetahui data yang 
digunakan berdistribusi normal atau tidak. Apabila data sudah 
terdistribusi normal maka dapat dilanjutkan ke langkah selanjutnya 
yaitu analisis faktor konfirmatori, tetapi apabila data masih belum 
normal  perlu dilakukan proses normalisasi data. 
3.9. Analisis Faktor Konfirmatori 
Analisis faktor konfirmatori bertujuan untuk mengkonfirmasi 
apakah indikator-indikator yang digunakan sudah tepat dalam 
merepresentasikan/menyusun suatu konstruk, dengan kata lain 
CFA ini digunakan untuk menguji unidemensionalitas dari 
konstruk eksogen dan endogen. Analisis faktor konfirmatori 
dilakukan dengan cara  menguji validitas dan reliabilitas pada 
setiap konstruk laten kemudian dilanjutkan dengan uji validitas 
dalam SEM digunakan construct validity atau factorial validity. Uji 
validitas konvergen dengan menggunakan AMOS 4.0.  
3.10. Uji Kesesuaian Full Model 
Uji kesesuaian model ini mengaplikasikan teknik Structural 
Equation Modeling (SEM) dibantu dengan aplikasi SPSS AMOS. 
Tahapan ini mengacu pada hubungan yang ada pada hipotesis awal. 
Berdasarkan pada hubungan tersebut dan dihitung menggunakan 
teknik SEM sehingga akan didapatkan nilai yang menyimpulkan 
hubungan antar variabel pada model. Tahap ini menghasilkan nilai 
goodness of fit model awal untuk mengetahui model ini sudah baik 
atau belum. Apabila nilai indeks yang digunakan mencapai nilai 
cut off value atau sudah baik, maka tidak perlu dilakukan 
modifikasi. Tetapi apabila nilai indeks belum memenuhi, maka 
tahap selanjutnya dilakukan modifikasi model. 
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3.11. Modifikasi Model 
Modifikasi model ini diperlukan apabila nilai goodness of fit 
dari full model awal belum terpenuhi. Tahapan ini dilakukan untuk 
mendapatkan kriteria goodness of fit yang baik dan dapat diterima. 
Modifikasi model ini dilakukan berdasarkan nilai modification 
indicates (MI) yang muncul pada hasil output aplikasi SPSS 
AMOS. Modifikasi dilakukan dengan menambahkan garis 
kovarian dua arah yang memiliki nilai MI tertinggi yang 
mengindikasi bahwa antar variabel tersebut memiliki korelasi 
menurut responden. Penambahan garis tersebut dilakukan hingga 
nilai goodness of fit meningkat. 
Selain itu juga bisa dengan cara menghapuskan indikator-
indikator yang memiliki korelasi paling rendah terhadap variabel 
latennya. Cara ini digunakan dengan melihat nilai loading factor 
tiap indikator terhadap variabel latennya. 
3.12. Analisis Hasil Hipotesis 
Pada tahap ini, dibandingkan antara hipotesis awal model 
dengan hasil uji hipotesis yang ada ada tahapan sebelumnya. Hasil 
dari analisa tersebut akan menunjukan suatu hasil hubungan antar 
faktor yang mempengaruhi pengguna untuk tetap menggunakan 
rail ticket system. 
3.13. Pembuatan Rekomendasi 
Pembuatan rekomendasi dibuat berdasarkan analisa hipotesis 
yang telah dilakukan sebelumnya. Rekomendasi yang diajukan 
berdasarkan pada titik-titik faktor yang dianggap kurang oleh 
pengguna. 
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3.14. Kesimpulan dan Saran 
Setelah analisis hipotesa awal didapatkan, maka dapat 
disimpulkan hasil dari pengerjaan tugas akhir ini sebagai 
rangkuman jawaban dari permasalahan yang ada. Selanjutnya 
diajukan saran baik yang nantinya dapat digunakan untuk reverensi 
penelitian selanjutnya. 
3.15. Penyusunan Laporan Tugas Akhir 
Pada tahapan terakhir ini akan dilakukan penyusunan laporan 
akhir dalam bentuk buku tugas akhir. Buku ini berisi langkah-
langkah pengerjaan tugas akhir dari awal hingga akhir, hasil 
analisis penerimaan pengguna terhadap sistem e-ticketing, 
dokumentasi model technology acceptance model, hasil analisis 
hipotesis, dan kesimpulan saran yang didapatkan. Sehingga dengan 
adanya buku tugas akhir ini diharapkan dapat memberikan manfaat 
sebagai referensi untuk pengerjaan tugas akhir ataupun penelitian 
lain yang masih terkait. 
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Halaman ini sengaja dikosongkan 
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BAB IV 
PENGUMPULAN DAN PENGOLAHAN DATA 
Pada bab ini berisi spesifikasi data yang akan digunakan 
untuk mendukung penelitian ini didapatkan hanya dari hasil 
kuisioner yang dibagikan kepada pengguna kereta api yang pernah 
menggunakan pemesanan tiket online (rail ticket system), serta 
tenant yang bekerja sama dengan PT. KAI dalam melayani 
pemesanan tiket online. Data yang didapat merupakan variabel 
yang diperkirakan berpengaruh pada penerimaan pengguna rail 
ticket system PT. KAI. Deskripsi data secara lengkap dapat dilihat 
pada penjelasan berikut ini: 
4.1. Model Penerimaan Pengguna rail ticket system 
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Gambar 0.1 Model konseptual TAM – RTS 
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Pengerjaan tugas akhir ini mengacu pada sebuah technology 
acceptance model yang diusulkan oleh Davis pada tahun 1989 dan 
kemudian dikembangkan lagi oleh Lim dan Ding tahun 2012. 
Berikut ini adalah model konseptual penerimaan pengguna rail 
ticket system: 
4.2. Penyusunan Kuisioner 
Penyusunan kuisioner yang digunakan pada tugas akhir ini 
mengacu pada jurnal Lim dan Ding (2012) yang membahas 
mengenai penerimaan pengguna terhadap penerapan sistem e-
shopping di Malaysia. Dimana indikator variabel tersebut 
digunakan untuk mengukur hubungan antaraPerceived Usefulness, 
Perceived Ease of Use, Attitude Toward Using, Behavioral 
Intention to Use. Tetapi di dalam kasus tugas akhir ini, tidak semua 
variabel yang ada pada jurnal tersebut yang digunakan karena 
menyesuaikan dengan proses bisnis dari rail ticket system. 
Kuisioner yang disusun menggunakan skala pengukuran 
evaluasi yang mengukur penilaian responden terhadap suatu 
kondisi. Pilihan jawaban responden dipetakan didalam bentuk 
skala likert dengan nilai 1 hingga 5, dimana 1 adalah pendapat 
Sangat Tidak Setuju hingga 5 adalah pendapat Sangat Setuju (lihat 
tabel 4.1). Kuisioner selengkapnya dapat dilihat pada Lampiran A. 
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Tabel 0.1 Desain kuisioner 
No Pernyataan 
Pendapat 
STS TS N S SS 
Kategori 
1 ...................................................      
4.2.1. Variabel Perceived Usefulness 
Berdasarkan pengertian dari Davis (1989), variable 
perceived usefulness menunjukkan sejauh mana seorang individu 
percaya bahwa menggunakan sistem tertentu akan meningkatkan 
kinerja pekerjaannya [8]. Maka dari itu variabel yang dimunculkan 
harus dapat menginterpretasikan sebuah kegunaan suatu sistem 
terhadap penggunanya [22]. Adapun variabel-variabel menengenai 
kebermanfaatan sistem yang dicantumkan dalam kuisioner diambil 
dari jurnal milik Lim dan Ding (2012) serta melihat tesis milik 
Shima (2007) sebagai pembanding yang sesuai dengan studi kasus 
e-ticketing. Adapun variabel yang dicantumkan pada kuisioner 
dapat dilihat pada tabel 4.2 dibawah ini: 
Tabel 0.2 Variabel Perceived Usefulness 
Item Pertanyaan Referensi 
PU1 
Menggunakan rail ticket system mempercepat saya 
dalam memesanan tiket kereta dibanding datang ke 
loket stasiun. [8] [9] [35] 
Davis 
(1989), 
Lim dan 
Ding 
(2012), PU2 
Menggunakan rail ticket system bermanfaat bagi 
saya dalam menentukan tiket yang saya pesan. [8] 
[9] [35] 
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Item Pertanyaan Referensi 
PU3 
 
Menggunakan  rail ticket system saya 
mendapatkan informasi jadwal dan harga tiket 
kereta yang terbaru secara real time. [8] [9] [35] 
Shima 
(2007) 
PU4 
Menggunakan  rail ticket system membantu saya 
dalam memutuskan tiket kereta yang hendak saya 
beli dengan membandingkan tiket yang ada. [9] 
[35] 
PU5 
Menggunakan rail ticket system menghemat uang 
saya dalam melakukan pencariin tiket kereta. [8] 
[9] [35] 
PU6 
Menggunakan rail ticket system saya dapat 
mengkostumisasi pemesanan sesuai dengan 
keinginan saya (contoh: memilih tempat duduk) 
[8] [9] [35] 
PU7 
Menggunakan rail ticket system memudahkan saya 
dalam memesan tiket kereta. [8] [9] 
4.2.2. Variabel Perceived Ease of Use 
Variabel perceived ease of use menunjukkan sejauh mana 
seorang individu percaya bahwa menggunakan sistem tertentu 
akan terbebas dari upaya fisik dan mental [8]. Dari definisi tersebut 
variabel yang dimunculkan harus dapat mengindikasi dan 
menginterpretasikan sebuah kemudahan dari suatu sistem menurut 
pengguna. Variabel yang menginterpretasikan kemudahan suatu 
dapat dilihat pada tabel 4.3 yang diambil dari jurnal milik Lim dan 
Ding (2012). 
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Tabel 0.3 Variabel Perceived Ease of Use 
Item Pertanyaan Referensi 
PEU1 
Saya mudah melakukan aktifitas pemesanan tiket 
kereta menggunakan rail ticket system. [8] [9] 
Davis 
(1989), 
Lim dan 
Ding 
(2012) 
PEU2 
Saya mudah mempelajari cara menggunakan rail 
ticket system. [8] [9] 
PEU3 
Saya mudah mengerti informasi yang ada pada 
rail ticket system. (contoh: cara melakukan 
pemesanan/pembayaran) [8] [9] 
PEU4 
Saya mudah melakukan pembandingan jadwal 
dan harga tiket kereta menggunakan rail ticket 
system. [8] [9] 
PEU5 
Saya merasa fleksibel saat melakukan pemesanan 
tiket kereta menggunakan rail ticket system. [8] 
[9] 
PEU6 
Saya dengan mudah mengakses rail ticket system 
dimana saja dan kapan saja. [9] 
4.2.3. Variabel Attitude Toward Using 
Attitude toward using adalah sebuah sikap terhadap 
penggunaan yang merupakan sebuah evaluasi dari keinginan 
pengguna untuk menggunakan suatu sistem. Menurut Ajzen dan 
Fishbein (1980) sikap seorang pengguna berasal dari keyakinan 
pengguna terhadap manfaat dan persepsi kemudahan penggunan 
suatu sistem. Maka dari itu variabel yang dimunculkan dapat 
merepresentasikan sikap pengguna pada saat menggunakan sistem 
tersebut berdasarkan penelitian yang dilakukan oleh Lim dan Ding 
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(2012), serta melihat tesis milik Shima (2007) sebagai pembanding 
yang sesuai dengan studi kasus e-ticketing. 
Tabel 0.4 Variabel Attitude Toward Using 
Item Pertanyaan Referensi 
ATU1 
Saya merasa nyaman saat menggunakan rail 
ticket system. [9] [35] 
Lim dan 
Ding 
(2012), 
Shima 
(2007) 
ATU2 
Saya merasa melakukan pemesanan tiket kereta 
menggunakan rail ticket system adalah pilihan 
yang bijak. [9] 
ATU3 
Saya merasa melakukan pemesanan tiket kereta 
menggunakan rail ticket system merupakan ide 
yang bagus. [9] [35] 
ATU4 
Saya merasa senang saat menggunakan rail ticket 
system. [9] [35] 
ATU5 
Saya merasa melakukan pemesanan tiket kereta 
menggunakan rail ticket system adalah hal yang 
positif. [9] 
ATU6 
Saya merasa lebih senang melakukan pemesanan 
tiket kereta menggunakan rail ticket system 
dibanding melakukan pemesanan tiket melalui 
cara manual. [35] 
4.2.4. Variabel Behavioral Intention to Use 
Behavioral intention to use merupakan ukuran 
kecenderungan pengguna untuk terus tetap menggunakan suatu 
teknologi informasi [8]. Sikap ini dapat diprediksi melalui 
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perhatian pengguna terhadap teknologi informasi, serta motivasi 
untuk tetap menggunakan TI yang serupa. Semakin positif sikap 
seseorang terhadap suatu sistem maka akan semakin besar juga 
kemungkinan orang tersebut menggunakan sistem itu lagi. 
Variabel behavioral intention to use yang digunakan dalam 
penelitian ini merujuk pada variabel yang ada pada jurnal Lim dan 
Ding (2012), serta melihat pada jurnal milik Limayem, Khalifa, 
dan Frini (2000) dan tesis milik Shima (2007) sebagai pembanding. 
Tabel 0.5 Variabel Behavioral Intention to Use 
Item Pertanyaan Referensi 
BI1 
Kemungkinan saya akan menggunakan rail ticket 
system untuk melakukan pemesanan tiket kereta 
yang akan datang. [9] [36] [35] 
Lim dan 
Ding 
(2012), 
Limayem 
et. al 
(2000), 
Shima 
(2007) 
BI2 
Saya berniat untuk menggunakan rail ticket 
system pada pemesanan selanjutnya. [9] [36] [35] 
 
BI3 
Saya percaya bahwa menggunakan pemesanan 
tiket kereta online akan mendatangkan manfaat 
bagi saya sehingga saya berharap untuk 
menggunakannya lagi. [9] [36] [35] 
4.3. Penentuan Responden dan Penyebaran Kuisioner 
Populasi penelitian ini adalah masyarakat di Kota Surabaya 
yang pernah menggunakan rail ticket system dalam memesan tiket 
kereta api. Untuk mendukung akurasi penilaian kuisioner maka 
diperlukan batas minimal responden tertentu. Dalam analisa SEM, 
jumlah sampel yang diambil dari populasi ditentukan sebasar 5 kali 
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jumlah variabel yang digunakan dalam desain analisa [37]. Hasil 
perhitungan jumlah sampel yang dibutuhkan dapat dilihat pada 
tabel 4.6. 
Tabel 0.6 Hasil sampel yang dibutuhkan 
Rumus Sampel = estimated parameter x 5 
Keterangan 
Sampel = jumlah sampel yang dibutuhkan 
Estimated parameter = jumlah indikator 
Perhitungan Sampel = 22 variabel x 5 
Jumlah 
sampel yang 
dihasilkan 
Sampel = 110 responden 
Syarat dari pengujian model menggunakan teknik structural 
equation modeling (SEM), jumlah sampel yang dibutuhkan adalah 
100 hingga 200 responden [37]. Dilihat dari tabel 7 didapatkan 
bahwa target responden telah memenuhi target jumlah sampel yang 
butuhkan untuk melakukan perhitungan SEM. Sehingga dapat 
disimpulkan bahwa batas minimal yang akan diambil dalam 
penelitian ini adalah 110 sampel. Tetapi untuk menghindari adanya 
data yang rusak atau menghasilkan noise maka jumlah responden 
akan dilebihkan.  
Pengerjaan tugas akhir ini menggunakan metode simple 
random sampling dimana semua populasi (calon pengumpang 
kereta api) memiliki kemungkinan untuk terpilih menjadi 
responden. Setelah menentukan jumlah sampel minimal yang 
dibutuhkan, kemudian kuisioner disebarkan secara acak kepada 
calon penumpang kereta api yang sudah pernah menggunakan 
RTS. Kuisioner penelitian ini dibagikan kepada responden dengan 
47 
 
 
berbagai macam latar belakang, seperti: pelajar/mahasiswa, 
pegawai BUMN/PNS, pegawai swasta, wirausahawan, dan 
beberapa pekerjaan lainnya. Pengambilan data kuisioner dilakukan 
dengan cara wawancara langsung kepada pengguna rail ticket 
system yang berada di kampus ITS, UNAIR, serta stasiun gubeng 
lama dan baru.  
4.4. Hasil Pengumpulan Kuisioner 
Hasil dari penyebaran 150 kuisioner yang dilakukan terdapat 
132 kuisioner yang dikembalikan, dimana 119 kuisioner 
memenuhi syarat untuk di analisis dan 13 kuisioner lainnya tidak 
memenuhi syarat. 13 kuisioner yang tidak memenuhi syarat 
dikarenakan responden tersebut belum pernah menggunakan rail 
ticket system, tetapi kuisioner tersebut digunakan untuk mencari 
alasan responden tersebut tidak menggunakan rail ticket system 
sehingga nantinya alasan tersebut dapat digunakan sebagai 
rekomendasi kepada PT. KAI untuk memperbaiki rail ticket system 
lebih baik. Rekap data hasil penyebaran kuisioner dapat dilihat 
pada tabel 4.7, sedangkan rekap keseluruhan responden dapat 
dilihat pada lampiran B. 
Tabel 0.7 Hasil Pengumpulan Kuisioner 
No. Keterangan Jumlah 
1. Jumlah kuisioner yang disebarkan 
150 
kuisioner 
2. 
Jumlah kuisioner yang yang 
dikembalikan 
132 
kuisioner 
3. 
Jumlah kuisioner yang digunakan untuk 
analisis penelitian 
119 
kuisioner 
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4.5. Pengolahan Data 
Tahap pengolahan data terdiri dari pengolahan statistik 
deskriptif, uji validitas dan reliabilitas. Pengolahan data dilakukan 
menggunakan aplikasi SPSS 17.0, sebuah aplikasi pengolahan data 
statistika. 
4.5.1. Statistik Deskriptif 
Statistik deskriptif adalah metode yang berkaitan dengan 
pengumpulan dan penyajian suatu data sehingga dapat 
memberikan informasi yang berguna. Pengolahan data statistik 
deskriptif dilakukan pada kuisioner yang memenuhi syarat, yaitu 
sebanyak 119 kuisioner. Pengolahan statistik deskriptif dibagi 
menjadi 2 tahap yaitu: statistik deskriptif profil responden dan 
statistic deskriptif instrument penelitian (variabel). 
4.5.1.1. Profil Responden 
Pengolahan statistik deskriptif dilakukan untuk 
mengetahui latar belakang/demografi dari responden yang 
digunakan dalam penelitian ini. Pengolahan statistik deskriptif 
yang dilakukan akan disajikan dalam bentuk pie chart. 
Hasil dari pengolahan ini tersaji dengan ringkas dan rapi 
sehingga hanya memberikan informasi mengenai ukuran 
pemusatan data, penyebaran data, serta kecenderungan dari data. 
Berikut ini adalah hasil pengolahan data profil responden yang 
didapatkan dari kuisioner yang telah disebarkan yaitu: 
1) Pengguna rail ticket system 
Dari  gambar 4.2 dapat dilihat jumlah responden yang sudah 
memanfaatkan rail ticket system. Ternyata 90% (119 responden) 
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telah memanfaatkan rail ticket system sebagai cara untuk 
melakukukan pemesanan tiket kereta, sedangkan 10% (13 
responden) belum pernah melakukan pemesanan tiket kereta 
menggunakan rail ticket system. Sehingga 13 data responden harus 
dihapuskan karena tidak sesuai dengan kriteria responden yang 
diharapkan. 
 
Gambar 0.2 Pengguna RTS 
2) Usia pengguna rail ticket system 
Dari gambar 4.3 dapat dilihat bahwa rata-rata 71% 
responden yang paling banyak memanfaatkan rail ticket system 
berusia 20-30 tahun dengan jumlah responden 85 orang, 13% 
berusia > 40 tahun dengan jumlah responden 15 orang, 8% berusia 
31-40 tahun dengan jumlah responden 10 orang, dan yang sisanya 
sebesar 8% dengan jumlah responden 9 orang berusia dibawah dari 
20 tahun. 
90%
10%
Pengguna RTS
Sudah pernah
menggunakan RTS
Belum pernah
menggunakan RTS
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Gambar 0.3 Usia pengguna RTS 
3) Pekerjaan 
Dari gambar 4.4 dapat dilihat bahwa rata-rata 69% 
responden yang paling banyak memanfaatkan rail ticket system 
berstatus sebagai pelajar/mahasiswa dengan jumlah responden 82 
orang, 14% bekerja sebagai pegawai swasta dengan jumlah 
responden 17 orang, 9% bekerja sebagai pegawai BUMN/PNS 
tahun dengan jumlah responden 11 orang, 3% bekerja sebagai 
wirausahawan dengan jumlah responden 4 orang, 2 % bekerja 
sebagai dokter dengan jumlah responden 2 orang, 2 % bekerja 
sebagai ibu rumah tangga dengan jumlah responden 2 orang, dan 
sisanya 1% belum bekerja atau fresh graduate. 
8%
71%
8%
13%
Usia Pengguna RTS
< 20 tahun
20-30 tahun
31-40 tahun
> 40 tahun
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Gambar 0.4 Pekerjaan pengguna RTS 
4) Intensitas penggunaan rail ticket system 
Dari gambar 4.5 dapat dilihat bahwa rata-rata 37% 
responden telah memanfaatkan rail ticket system sebanyak 2-4 kali 
dengan jumlah responden 44 orang, 33% telah memanfaatkan RTS 
sebanyak 1 kali dengan jumlah responden 39 orang, dan sisanya 
30% telah memanfaatkan RTS sebanyak lebih dari 4 kali dengan 
jumlah responden 36 orang. 
69%
9%
14%
3%
2%
2% 1%
Pekerjaan pengguna RTS
Pelajar/Mahasiswa
Pegawai BUMN/PNS
Pegawai Swasta
Wirausahawan
Dokter
Ibu Ruma Tangga
Fresh graduate
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Gambar 0.5 Intensitas Pengguna RTS 
4.5.1.2. Instrumen Penelitian 
Penilaian responden terhadap masing-masing variabel 
penelitian dapat dilihat dari nilai rata-ratanya. Untuk memberi arti 
dari nilai rata-rata tersebut, maka dibuat kriteria berdasarkan 
interval kelas rata-ratanya. Menurut Durianto dkk (2001) untuk 
menentukan interval kelas rata-rata digunakan rumus: 
𝐼𝑛𝑡𝑒𝑟𝑣𝑎𝑙 =
𝑁𝑖𝑙𝑎𝑖 𝑡𝑒𝑟𝑡𝑖𝑛𝑔𝑔𝑖 − 𝑁𝑖𝑙𝑎𝑖 𝑡𝑒𝑟𝑒𝑛𝑑𝑎ℎ
𝐵𝑎𝑛𝑦𝑎𝑘 𝑘𝑒𝑙𝑎𝑠
 
𝐼𝑛𝑡𝑒𝑟𝑣𝑎𝑙 =
5 − 1
5
= 0,8 
Sehingga dibuatlah rentang skala rata-rata jawaban dari 
responden dengan interval 0,8 sebagai berikut: 
 
33%
37%
30%
Intensitas Penggunaan RTS
1 Kali
2-4 Kali
> 4 Kali
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Tabel 0.8 Rentang Skala Penilaian Rata-rata Variabel 
Interval Rata-rata Kategori 
1,00 – 1,80 Sangat Tidak Setuju 
1,80 – 2,60 Tidak Setuju 
2,60 – 3,40 Netral 
3,40 – 4,20 Setuju 
4,20 – 5,00 Sangat Setuju 
Sumber: Durianto (2001) 
Berikut ini merupakan hasil pengolahan data statistik 
deskriptif pada masing-masing variabel: 
a. Perceived Usefulness 
Tabel 0.9 Nilai Rata-Rata dan Std. Dev Variabel PU 
Items 
Distribusi Jawaban 
Mean Std. Dev 
STS TS N S SS 
PU1 - 5 14 47 53 4,24 0,823 
PU2 - 4 21 50 44 4,13 0,819 
PU3 - 5 13 54 47 4,20 0,789 
PU4 - 6 37 52 24 3,79 0,822 
PU5 1 13 22 52 31 3,83 0,968 
PU6 1 3 30 42 43 4,03 0,892 
PU7 1 5 18 49 46 4,13 0,879 
Rata-rata Konstruk 4,05 0,856 
Dari hasil pengolahan data yang dilakukan pada SPSS 17.0 
didapatkan kesimpulan bahwa konstruk perceived usefulness 
memiliki nilai rata-rata sebesar 4,05 yang berarti rata-rata 
responden pengguna rail ticket system “Setuju” menganggap RTS 
merupakan aplikasi yang bermanfaat. 
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b. Perceived Ease of Use 
Tabel 0.10 Nilai Rata-Rata dan Std. Dev Variabel PEU 
Items 
Distribusi Jawaban 
Mean Std. Dev 
STS TS N S SS 
PEU1 - 13 18 60 28 3,87 0,901 
PEU2 - 11 20 61 27 3,87 0,869 
PEU3 - 7 26 51 35 3,96 0,867 
PEU4 1 9 24 50 35 3,92 0,935 
PEU5 1 2 26 53 37 4,03 0,823 
PEU6 8 11 21 55 24 3,64 1,110 
Rata-rata Konstruk 3,88 0,918 
Dari hasil pengolahan data yang dilakukan pada SPSS 17.0 
didapatkan kesimpulan bahwa konstruk perceived ease of use 
memiliki nilai rata-rata sebesar 3,88 yang berarti rata-rata 
responden pengguna rail ticket system “Setuju” menganggap RTS 
merupakan aplikasi yang mudah digunakan. 
c. Attitude Toward Using 
Dari hasil pengolahan data yang dilakukan pada SPSS 17.0 
(lihat tabel 4.11) didapatkan kesimpulan bahwa konstruk attitude 
toward usinge memiliki nilai rata-rata sebesar 3,95 yang berarti 
rata-rata responden pengguna rail ticket system bersikap positif 
saat penggunaan RTS. 
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Tabel 0.11 Nilai Rata-Rata dan Std. Dev Variabel ATU 
Items 
Distribusi Jawaban 
Mean Std. Dev 
STS TS N S SS 
ATU1 - 4 31 58 26 3,89 0,779 
ATU2 1 6 19 52 41 4,06 0,886 
ATU3 - 4 21 58 36 4,06 0,784 
ATU4 - 6 32 49 32 3,90 0,858 
ATU5 1 2 27 57 32 3,98 0,802 
ATU6 - 5 37 50 27 3,83 0,827 
Rata-rata Konstruk 3,95 0,823 
d. Behavioral Intention to Use 
Tabel 0.12 Nilai Rata-Rata dan Std. Dev Variabel BI 
Items 
Distribusi Jawaban 
Mean Std. Dev 
STS TS N S SS 
BI1 1 7 23 50 38 3,98 0,911 
BI2 2 9 32 43 33 3,81 0,985 
BI3 2 7 33 49 28 3,79 0,29 
Rata-rata Konstruk 3,86 0,728 
Dari hasil pengolahan data yang dilakukan pada SPSS 17.0 
didapatkan kesimpulan bahwa konstruk behavioral intention to use 
memiliki nilai rata-rata sebesar 3,86 “Setuju”  yang berarti rata-rata 
responden pengguna rail ticket system berniat untuk menggunakan 
aplikasi RTS lagi. 
4.5.2. Uji Validitas Instrumen Penelitian 
Scarvia B. Anderson dalam bukunya menyebutkan bahwa 
sebuah tes dikatakan valid apabila tes tersebut dapat mengukur apa 
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yang hendak diukur. Validitas berhubungan dengan tingkat 
kesahihan atau ketepatan suatu data/instrument alat ukur. Sehingga 
perlu dilakukan uji validitas data sebagai salah satu tahap dalam 
melakukan analisis. 
Ada beberapa teknik korelasi yang dapat digunakan untuk 
menghitung validitas data seperti: Korelasi pearson, dan Korelasi 
spearman. Korelasi pearson digunakan untuk data bertipe nominal 
atau data yang tidak memiliki tingkatan level, sedangkan korelasi 
spearman digunakan untuk data yang bertipe ordinal atau data 
yang memiliki tingkatan atau peringkat. Pada pengujian nilai 
validitas kuisioner Tugas Akhir ini digunakan teknik korelasi 
spearman karena data yang ada berupa data ordinal. 
Uji validitas dilakukan menggunakan nilai korelasi dengan 
cara mengkorelasikan setiap skor variabel responden dengan total 
skor masing-masing variabel, kemudian hasil korelasi 
dibandingkan dengan nilai r-tabel pada signifikasi 0,05 atau 0,1. 
Pada pengerjaan tugas akhir ini digunakan nilai confidence interval 
95%, sehingga tingkat signifikasi yang digunakan adalah 0.05. Jika 
nilai positif rhitung ≥ rtabel , maka item tersebut dapat dikatakan valid, 
sebaliknya apabila rhitung ≤ r tabel maka item dinyatakan tidak valid. 
Dari hasil kuisioner yang didapatkan, kemudian 
dilanjutkan pada proses uji validitas data kuisioner. Uji validitas ini 
berguna untuk melihat korelasi antar pertanyaan yang telah dibuat 
pada kuisioner. Berikut ini adalah hasil dari pengujian validitas 
data penerimaan pengguna rail ticket system: 
4.5.2.1. Validitas Perceived Usefulness 
Hasil pengujian validitas variabel perceived usefulness 
dapat dilihat pada tabel 4.13 dibawah ini: 
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Tabel 0.13 Uji Validitas PU 
Variabel 
Nilai 
spearman 
correlation 
r tabel Keterangan 
PU1 0,785 0,180 Valid 
PU2 0,811 0,180 Valid 
PU3 0,746 0,180 Valid 
PU4 0,555 0,180 Valid 
PU5 0,798 0,180 Valid 
PU6 0,784 0,180 Valid 
PU7 0,758 0,180 Valid 
Nilai r-tabel yang digunakan, didapatkan dari nilai df=N-2 
dengan tingkat signifikansi 0,05 dimana  N=119. Maka nilai r-tabel 
adalah 0,180. Pada tabel 4.13, dapat dilihat nilai korelasi spearman 
(korelasi validitas) kemudian dibandingkan dengan nilai r-
tabelnya. Sehingga konstruk perceived usefulness dikatakan valid 
karena ke tujuh variabel indikator ≥ 0,180 sehingga dapat 
digunakan untuk analisis selanjutnya. 
4.5.2.2. Validitas Perceived Ease of Use 
Hasil pengujian validitas variabel perceived ease of use 
dapat dilihat pada tabel 4.14 dibawah ini: 
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Tabel 0.14 Uji Validitas PEU 
Variabel 
Nilai 
spearman 
correlation 
r tabel Keterangan 
PEU1 0,833 0,180 Valid 
PEU2 0,821 0,180 Valid 
PEU3 0,812 0,180 Valid 
PEU4 0,817 0,180 Valid 
PEU5 0,801 0,180 Valid 
PEU6 0,765 0,180 Valid 
Nilai r-tabel yang digunakan, didapatkan dari nilai df=N-2 
dengan tingkat signifikansi 0,05 dimana  N=119. Maka nilai r-tabel 
adalah 0,180. Pada tabel 4.14, dapat dilihat nilai korelasi spearman 
(korelasi validitas) kemudian dibandingkan dengan nilai r-
tabelnya. Sehingga konstruk perceived ease of use dikatakan valid 
karena ke enam variabel indikator ≥ 0,180 sehingga dapat 
digunakan untuk analisis selanjutnya. 
4.5.2.3. Validitas Attitude Toward Using 
Hasil pengujian validitas variabel attitude toward using 
dapat dilihat pada tabel 4.15 dibawah ini: 
Tabel 0.15 Uji Validitas ATU 
Variabel 
Nilai 
spearman 
correlation 
r tabel Keterangan 
ATU1 0,838 0,180 Valid 
59 
 
 
Variabel 
Nilai 
spearman 
correlation 
r tabel Keterangan 
ATU2 0,808 0,180 Valid 
ATU3 0,870 0,180 Valid 
ATU4 0,872 0,180 Valid 
ATU5 0,840 0,180 Valid 
ATU6 0,864 . 0,180 Valid 
Nilai r-tabel yang digunakan, didapatkan dari nilai df=N-2 
dengan tingkat signifikansi 0,05 dimana  N=119. Maka nilai r-tabel 
adalah 0,180. Pada tabel 4.15, dapat dilihat nilai korelasi spearman 
(korelasi validitas) kemudian dibandingkan dengan nilai r-
tabelnya. Sehingga konstruk attitude toward using dikatakan valid 
karena ke enam variabel indikator ≥ 0,180 sehingga dapat 
digunakan untuk analisis selanjutnya. 
4.5.2.4. Validitas Behavioral Intention to Use 
Hasil pengujian validitas variabel behavioral intention to 
use dapat dilihat pada tabel 4.16 dibawah ini: 
Tabel 0.16 Uji Validitas BI 
Variabel 
Nilai 
spearman 
correlation 
r tabel Keterangan 
BI1  0,918 0,180 Valid 
BI2 0,902 0,180 Valid 
BI3 0,926 0,180 Valid 
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Nilai r-tabel yang digunakan, didapatkan dari nilai df=N-2 
dengan tingkat signifikansi 0,05 dimana  N=119. Maka nilai r-tabel 
adalah 0,180. Pada tabel 4.16, dapat dilihat nilai korelasi spearman 
(korelasi validitas) kemudian dibandingkan dengan nilai r-
tabelnya. Sehingga konstruk behavioral intention to use dikatakan 
valid karena ke tiga variabel indikator ≥ 0,180 sehingga dapat 
digunakan untuk analisis selanjutnya. 
4.5.3. Uji Reliabilitas Instrumen Penelitian 
Reliabilitas adalah ukuran kekonsistenan dan kestabilan 
kuesioner jika pengukuran dilakukan berulang-ulang. Dalam uji 
reliabilitas sebagai nilai r hasil adalah nilai “Cronbach’s Alpha”. 
Untuk menentukan suatu construct realibel atau tidak, maka bisa 
menggunakan batas nilai Alpha sebagai berikut [38]: 
 Jika alpha > 0,90 maka reliabilitas sempurna 
 Jika alpha antara 0,70 – 0,90 maka reliabilitas tinggi 
 Jika alpha antara 0,50 – 0,70 maka reliabilitas moderat 
 Jika alpha < 0,50 maka reliabilitas rendah 
Berikut ini adalah hasil uji reliabilitas untuk semua 
variabel (lihat tabel 4.17): 
Tabel 0.17 Uji Reliabilitas Konstruk Penelitian 
Variabel 
Cronbach’s 
Alpha 
(N=119) 
Cronbach’s Alpha 
Based on 
Standarized Item 
Keterangan 
Perceived 
Usefulness 
0,886 0,886 
Reliabel 
Tinggi 
Perceived 
Ease of Use 
0,901 0,905 
Reliabel 
Tinggi 
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Variabel 
Cronbach’s 
Alpha 
(N=119) 
Cronbach’s Alpha 
Based on 
Standarized Item 
Keterangan 
Attitude 
Toward Using 
0,927 0,928 
Reliabel 
Sempurna 
Behavioral 
Intention to 
Use 
0,920 0,921 
Reliabel 
Sempurna 
Tabel 4.17 menunjukkan bahwa nilai validitas (cronbach’s 
alpha) pada semua konstruk berada diatas 0.5, sehingga dapat 
dinyatakan data tersebut reliable atau dapat dipercaya. 
4.6. Uji Structural Equation Modeling 
Tahap analisis structural equation modeling terdiri dari uji 
normalitas data, analisis faktor konfirmatori, dan analisis jalur. 
Tahapan ini dilakukan menggunakan aplikasi SPSS AMOS 4.0. 
4.6.1. Uji Normalitas 
Structural Equation Modeling menyaratkan bahwa data 
yang digunakan harus berdistribusi normal, sehingga hasil analisa 
yang dilakukan tidak menjadi bias. Maka dari itu dilakukan uji 
normalitas data untuk mengetahui data tersebut normal atau tidak. 
Sebuah distribusi dikatakan normal apabila data simetris, 
tidak miring ke kiri atau ke kanan. Maka dari itu di uji dengan cara 
membandingkan nilai c.r (critical ratio) skewness atau c.r. kurtosis 
dengan standart tertentu. Sebuah distribusi dengan tingkat 
kepercayaan 95% dikatakan normal apabila nilai c.r. kurtosis-nya 
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berada pada angka -1,96 ≤ c.r. ≤ 1,96 [29]. Adapun hasil 
perhitungan normalitas data dari kuisioner tugas akhir yang 
didapatkan dapat dilihat pada tabel 4.18. 
Tabel 0.18 Normalitas data kuisioner 
Indikator Skew c.r. Kurtosis C.r. 
PU1 -.934 -4.158 .310 .690 
PU2 -.607 -2.703 -.316 -.703 
PU3 -.878 -3.911 .450 1.002 
PU4 -.148 -.657 -.613 -1.366 
PU5 -.615 -2.741 -.288 -.640 
PU6 -.569 -2.536 -.194 -.432 
PU7 -.924 -4.117 .633 1.410 
PEU1 -.640 -2.850 -.229 -.509 
PEU2 -.610 -2.718 -.141 -.315 
PEU3 -.467 -2.079 -.494 -1.099 
PEU4 -.645 -2.871 -.106 -.236 
PEU5 -.612 -2.727 .374 .833 
PEU6 -.856 -3.813 .116 .257 
ATU1 -.241 -1.074 -.445 -0.991 
ATU2 -.849 -3.782 -.490 1.091 
ATU3 -.526 -2.344 -.143 -.318 
ATU4 -.292 -1.299 -.694 -1.545 
ATU5 -.563 -2.507 -.497 1.106 
ATU6 -.132 -.589 -.725 -1.613 
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Indikator Skew c.r. Kurtosis C.r. 
BI1 -.709 -2.356 .058 .128 
BI2 -.514 -2.287 .275 -.612 
BI3 -.529 -3.159 .095 .211 
Pada tabel 4.18 diatas didapatkan bahwa angka c.r. 
kurtosis pada setiap variabel berada Antara -1,96 atau +1,96, 
sehingga data yang digunakan dapat dikatakan berdistribusi 
normal. 
4.6.2. Confirmatory Factor Analysis (CFA) 
Analisis faktor konfirmatori bertujuan untuk 
mengkonfirmasi apakah indikator-indikator yang digunakan sudah 
tepat dalam merepresentasikan atau menyusun suatu konstruk, 
dengan kata lain CFA ini digunakan untuk menguji 
unidemensionalitas dari konstruk eksogen dan endogen. Analisis 
faktor konfirmatori dilakukan dengan cara  menguji validitas dan 
reliabilitas pada setiap konstruk laten kemudian dilanjutkan dengan 
uji validitas dalam SEM digunakan construct validity atau factorial 
validity. Uji validitas konvergen dengan menggunakan AMOS 4.0 
dapat dilihat dari nilai loading factor tiap indikator konstruk-nya.  
4.6.2.1. Uji Validitas Konvergen 
Sebelum menguji kesesuaian model yang ada perlu 
dilakukan adalah menguji validitas konvergen dari konstruk yang 
diteliti. Pengujian validitas kali ini menggunakan software SPSS 
AMOS 4.0 dengan melihat nilai loading factor dan mengukur 
variabel laten dengan menggunakan konstruk measure variabel. 
Nilai loading factor yang tinggi menunjukkan bahwa tiap indikator 
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bersifat konvergen pada satu titik. Suatu indikator dikatakan valid 
apabila nilai loading factor-nya lebih dari 0.7 [31]. 
a) Perceived Usefulness 
Pengukuran konstruk perceived usefulness diukur dengan 
menggunakan 7 indikator. Pengujian confirmatory factor analysis 
menunjukkan bagaimana variabel manifest atau observed 
merepresentasikan konstruk latennya. Hasil pemodelan CFA dapat 
dilihat pada gambar 4.6 dibawah ini: 
 
Gambar 0.6 Model pengukuran perceived usefulness 
Berdasarkan pemodelan confirmatory factor analusis terlihat 
bahwa hasil pemodelan konstruk perceived usefulness dalam 
keadaan over identified. Hasil dari model pengukuran yang 
dilakukan terhadap konstruk perceived usefulness dapat dilihat 
pada tabel 4.19 dibawah ini: 
PU
.62
PU1 e1
.79
.61
PU2 e2
.78
.59
PU3 e3.77
.21
PU4 e4
.46
.59
PU5 e5
.77
.57
PU6 e6
.76
.60
PU7 e7
.77
Hasil Pengujian:
Chi-square: 17.500
DF: 14
Probability: .231
RMSEA: .046
GFI: .959
CFI: .991
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Tabel 0.19 Nilai Model Pengukuran Variabel PU 
Indikator 
Nilai loading 
factor 
Standardized 
loading factor 
Ket. 
PU1 0,786 0,7 Valid 
PU2 0,780 0,7 Valid 
PU3 0,769 0,7 Valid 
PU4 0,457 0,7 Tidak Valid 
PU5 0,766 0,7 Valid 
PU6 0,758 0,7 Valid 
PU7 0,774 0,7 Valid 
Dari tabel 4.19, dapat diketahui bahwa terdapat satu indikator 
yang dinyatakan “tidak valid” karena nilai loading factor-nya 
berada dibawah 0,7. Sehingga indikator PU4 atau “dapat 
meningkatkan hasil keputusan” sebaiknya dihapuskan dari model, 
agar mendapatkan model yang fit. 
Selain itu dari tabel 4.19 didapatkan bahwa indikator PU1 
memiliki nilai paling tinggi, maka dapat dikatakan bahwa indikator 
PU1 atau “pekerjaan menjadi lebih cepat” memiliki pengaruh 
terbesar dalam pembentukan konstruk perceived usefulness. 
Adapun persamaan matematis variabel PU ini adalah: 
PU1 = 0,786 PU + δ1 PU5 = 0,766 PU + δ5 
PU2 = 0,780 PU + δ2 PU6 = 0,758 PU + δ6 
PU3 = 0,769 PU + δ3 PU7 = 0,774 PU + δ7 
PU4 = 0,457 PU + δ4 
Model dikatakan baik (fit) apabila nilai goodness of fit yang 
dihasilkan sesuai dengan kriteria minimal. Adapun nilai goodness 
of fit pada konstruk perceived usefulness dapat dilihat pada tabel 
4.20 dibawah ini: 
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Tabel 0.20 Goodness of fit percieved usefulness 
Goodness Of Fit Index Cut-off value Hasil Model Ket. 
2  - Chi-Square Paling kecil 17,500 Baik 
Degree of freedom (DF) Paling besar 14 Baik 
Probability ≥ 0,05 0,231 Baik 
RMSEA ≤ 0.08 0,046 Baik 
GFI ≥ 0.90 0,959 Baik 
CFI ≥ 0.90 0,991 Baik 
Dari tabel 4.20 diketahui bahwa dari 6 kriteria index yang 
digunakan yaiut: chi-square, df, probability, RMSEA, GFI, dan 
CFI telah memenuhi kriteria cut off value. Berdasarkan nilai indeks 
goodness of fit yang terpenuhi semua model PU ini tidak perlu di 
modifikasi, tetapi dari hasil uji validitas yang dilakukan 
sebelumnya indikator PU4 tidak memenuhi kriteria validitas maka 
pada tahap modifikasi model selanjutnya indikator tersebut perlu 
dihilangkan dan dilihat nilai goodness of fit-nya menjadi lebih baik 
atau tidak. 
b) Perceived Ease of Use 
Pengukuran konstruk perceived ease of use diukur dengan 
menggunakan 6 indikator. Pengujian confirmatory factor analysis 
menunjukkan bagaimana variabel manifest atau observed 
merepresentasikan konstruk latennya. Hasil pemodelan CFA dapat 
dilihat pada gambar 4.7 dibawah ini: 
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Gambar 0.7 Model Pengukuran Perceived Ease Of Use 
Berdasarkan pemodelan confirmatory factor analusis terlihat 
bahwa hasil pemodelan konstruk perceived ease of use dalam 
keadaan over identified. Hasil dari model pengukuran yang 
dilakukan terhadap konstruk perceived usefulness dapat dilihat 
pada tabel 4.21 dibawah ini: 
Tabel 0.21 Nilai Model Pengukuran Variabel PEU 
Indikator 
Nilai loading 
factor 
Standardized 
loading factor 
Ket. 
PEU1 0,884 0,7 Valid 
PEU2 0,860 0,7 Valid 
PEU3 0,742 0,7 Valid 
PEU4 0,710 0,7 Valid 
PEU5 0,729 0,7 Valid 
PEU6 0,755 0,7 Valid 
PEU
.78
PEU1 e1
.88
.74
PEU2 e2
.86 .55
PEU3 e3.74
.50
PEU4 e4
.71
.53
PEU5 e5
.73
.57
PEU6 e6
.76
Hasil Pengujian:
Chi-square: 39.597
DF: 9
Probability: .000
RMSEA: .170
GFI: .897
CFI: .930
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Dari tabel 4.21, dapat diketahui bahwa indikator PEU1 
memiliki nilai paling tinggi. Sehingga dapat dikatakan bahwa 
indikator PEU1 atau “mudah digunakan” memiliki pengaruh 
terbesar dalam pembentukan konstruk perceived ease of use. 
Adapun persamaan matematis variabel PEU ini adalah: 
PEU1 = 0,884 PEU + δ1 PEU4 = 0,710 PEU + δ4 
PEU2 = 0,860 PEU + δ2 PEU5 = 0,729 PEU + δ5 
PEU3 = 0,742 PEU + δ3 PEU6 = 0,755 PEU + δ6 
Model dikatakan baik (fit) apabila nilai goodness of fit yang 
dihasilkan sesuai dengan kriteria minimal. Adapun nilai goodness 
of fit pada konstruk perceived ease of use dapat dilihat pada tabel 
4.22 dibawah ini: 
Tabel 0.22 Goodness of fit percieved usefulness 
Goodness Of Fit Index Cut-off value Hasil Model Ket. 
2  - Chi-Square Paling kecil 39,597 Baik 
Degree of freedom (DF) Paling besar 9 Baik 
Probability ≥ 0,05 0,000 Tidak Baik 
RMSEA ≤ 0.08 0,170 Tidak Baik 
GFI ≥ 0.90 0,897 
Mendekati 
Baik 
CFI ≥ 0.90 0,930 Baik 
Dari tabel 4.22 diketahui bahwa dari 4 kriteria index yang 
digunakan yaitu: chi-square, df, GFI dan CFI telah memenuhi 
kriteria cut off value. Tetapi untuk nilai RMSEA dan probability 
belum mencapai nilai minimal, sehingga pada konstruk PEU 
selanjutnya akan dilakukan modifikasi model untuk memperoleh 
model yang fit atau sesuai dengan studi kasus. 
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c) Attitude Toward Using 
Pengukuran konstruk attitude toward using diukur dengan 
menggunakan 6 indikator. Pengujian confirmatory factor analysis 
menunjukkan bagaimana variabel manifest atau observed 
merepresentasikan konstruk latennya. Hasil pemodelan CFA dapat 
dilihat pada gambar 4.8 dibawah ini: 
 
Gambar 0.8 Model Pengukuran Attitude Toward Using 
Berdasarkan pemodelan confirmatory factor analysis terlihat 
bahwa hasil pemodelan konstruk attitude toward using dalam 
keadaan over identified. Hasil dari model pengukuran yang 
dilakukan terhadap konstruk attitude toward using dapat dilihat 
pada tabel 4.23 dibawah ini: 
ATU
.62
ATU1 e1
.79
.56
ATU2 e2
.75 .78
ATU3 e3.88
.67
ATU4 e4
.82
.69
ATU5 e5
.83
.78
ATU6 e6
.89
Hasil Pengujian:
Chi-square: 31.654
DF: 9
Probability: .000
RMSEA: .146
GFI: .919
CFI: .957
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Tabel 0.23 Nilai Model Pengukuran Variabel ATU 
Indikator 
Nilai loading 
factor 
Standardized 
loading factor 
Ket. 
ATU1 0,789 0,7 Valid 
ATU2 0,750 0,7 Valid 
ATU3 0,880 0,7 Valid 
ATU4 0,816 0,7 Valid 
ATU5 0,832 0,7 Valid 
ATU6 0,886 0,7 Valid 
Dari tabel 4.23, dapat diketahui bahwa indikator ATU6 
memiliki nilai paling tinggi. Sehingga dapat dikatakan bahwa 
indikator ATU6 atau “kepuasan penggunaan” memiliki pengaruh 
terbesar dalam pembentukan konstruk attitude toward using. 
Adapun persamaan matematis variabel ATU ini adalah: 
ATU1 = 0,789 ATU + δ1 ATU 4 = 0,816 ATU + δ4 
ATU2 = 0,750 ATU + δ2 ATU 5 = 0,832 ATU + δ5 
ATU3 = 0,880 ATU + δ3 ATU 6 = 0,886 ATU + δ6 
Model dikatakan baik (fit) apabila nilai goodness of fit yang 
dihasilkan sesuai dengan kriteria minimal. Adapun nilai goodness 
of fit pada konstruk attitude toward using dapat dilihat pada tabel 
4.24 dibawah ini: 
Tabel 0.24 Goodness of fit attitude toward using 
Goodness Of Fit Index Cut-off value Hasil Model Ket. 
2  - Chi-Square Paling kecil 31,654 Baik 
Degree of freedom (DF) Paling besar 9 Baik 
Probability ≥ 0,05 0,000 Tidak Baik 
RMSEA ≤ 0.08 0,146 Tidak Baik 
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Goodness Of Fit Index Cut-off value Hasil Model Ket. 
GFI ≥ 0.90 0,919 Baik 
CFI ≥ 0.90 0,957 Baik 
Dari tabel 4.24 diketahui bahwa dari 4 kriteria index yang 
digunakan yaitu: chi-square, df, GFI dan CFI telah memenuhi 
kriteria cut off value. Tetapi untuk nilai RMSEA dan probability 
belum mencapai nilai minimal, sehingga pada konstruk ATU 
selanjutnya akan dilakukan modifikasi model untuk memperoleh 
model yang fit atau sesuai dengan studi kasus. 
d) Behavioral Intention to Use 
Pengukuran konstruk behavioral intention to use diukur 
dengan menggunakan 3 indikator. Pengujian confirmatory factor 
analysis menunjukkan bagaimana variabel manifest atau observed 
merepresentasikan konstruk latennya. Hasil pemodelan CFA dapat 
dilihat pada gambar 4.9 dibawah ini:  
 
Gambar 0.9 Model Pengukuran Behavioral Intention To Use 
BI
.79
BI1 e1
.89
.73
BI2 e2
.86
.87
BI3 e3
.93
Hasil Pengujian:
Chi-square: .000
DF: 0
Probability: \p
RMSEA: \rmsea
GFI: 1.000
CFI: 1.000
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Berdasarkan pemodelan confirmatory factor analysis terlihat 
bahwa hasil pemodelan konstruk behavioral intention to use dalam 
keadaan just identified. Hasil dari model pengukuran yang 
dilakukan terhadap konstruk behavioral intention to use dapat 
dilihat pada tabel 4.25 dibawah ini: 
Tabel 0.25 Nilai Model Pengukuran Variabel BI 
Indikator 
Nilai loading 
factor 
Standardized 
loading factor 
Ket. 
BI1 0,888 0,7 Valid 
BI2 0,857 0,7 Valid 
BI3 0,931 0,7 Valid 
Dari tabel 4.25, dapat diketahui bahwa indikator BI3 memiliki 
nilai paling tinggi. Sehingga dapat dikatakan bahwa indikator BI3 
atau “harapan untuk menggunakan” memiliki pengaruh terbesar 
dalam pembentukan konstruk behavioral intention. Adapun 
persamaan matematis variabel BI ini adalah: 
 
BI1 = 0,888 BI + δ1 
BI2 = 0,857 BI + δ2 
BI3 = 0,931 BI + δ3 
Model dikatakan baik (fit) apabila nilai goodness of fit yang 
dihasilkan sesuai dengan kriteria minimal. Adapun nilai goodness 
of fit pada konstruk perceived ease of use dapat dilihat pada tabel 
4.26 dibawah ini: 
73 
 
 
Tabel 0.26 Goodness of fit percieved usefulness 
Goodness Of Fit Index Cut-off value Hasil Model Ket. 
2  - Chi-Square Paling kecil 0.000 
Just 
identified 
Degree of freedom (DF) Paling besar 0 
Just 
identified 
Probability ≥ 0,05 - - 
RMSEA ≤ 0.08 - - 
GFI ≥ 0.90 1.000 Baik 
CFI ≥ 0.90 1.000 Baik 
Dari tabel 4.26 diketahui bahwa dari 2 kriteria index yang 
digunakan yaitu: GFI dan CFI telah memenuhi kriteria cut off 
value. Tetapi untuk nilai chi-square, df, probability, dan RMSEA 
tidak dapat keluar atau tidak dapat muncul. Hal ini diakibatkan 
karena nilai df sama dengan 0, sehingga nilai probability tidak 
dapat dihitung. Karena nilai kriteria index tidak dapat 
dimunculkan, maka perlu dilakukan modifikasi model untuk 
memperoleh model yang fit atau sesuai dengan studi kasus. 
4.6.2.2. Uji Reliabilitas Konvergen 
Selain uji validitas, pengukuran model atau CFA juga 
dilakukan untuk menguji reliabilitas suatu kontruk. Uji reliabilitas 
dilakukan untuk membuktikan akurasi, konsistensi dan ketepatan 
instrumen dalam mengukur konstruk. Pengukuran reliabilitas ini 
dapat menggunakan cronbach’s alpha dan composite reliability. 
Raykov (1998) menyarankan untuk menggunakan composite 
reliability untuk menguji reliabilitas konstruk [32]. Nilai batas 
minimal composite reliability yang dapat diterima adalah lebih dari 
sama dengan 0.7 [31]. 
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Tabel 0.27 Nilai Composite Reliability Konstruk 
 
Dari tabel 4.27 dapat dilihat bahwa nilai Composite 
Reliability pada masing-masing konstruk penelitian menunjukan 
angka yang lebih besar dari 0,7. Dengan demikian, semua butir 
pertanyaan dalam variabel dinyatakan dapat dipercaya atau reliabel 
sehingga dapat dilanjutkan ke tahap analisis berikutnya. 
4.6.3. Modifikasi Model 
Setelah melakukan evaluasi model secara keseluruhan 
menggunakan SPSS AMOS 4.0 pada setiap konstruk serta 
penilaian goodness of fit dan didapatkan model yang diuji ternyata 
tidak dfit maka perlu dilakukan modifikasi model. Modifikasi 
model dapat dilakukan pada setiap masing-masing konstruk, 
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dengan menghapus atau membuang indikator yang memiliki nilai 
estimasi korelasi (loading factor) yang paling rendah [39] atau 
pada memodifikasi pada saat full model dengan menkorelasikan 
nilai error berdasarkan nilai Modification Indicates yang ada pada 
AMOS [29]. Kemudian dilihat apakah nilai goodness of fit-nya 
menjadi lebih baik atau tidak. Berikut ini adalah full model dari 
technology acceptance model pada studi kasus rail ticket system 
PT. KAI (lihat gambar 4.10) 
 
Gambar 0.10 Full model awal 
Untuk menganalisis data dengan metode SEM, diperlukan 
uji kesesuaian model. Model dikatakan baik (fit) apabila nilai 
goodness of fit yang dihasilkan sesuai dengan kriteria minimal. 
Adapun nilai goodness of fit pada keseluruhan full model 
technology acceptance model dapat dilihat pada tabel 4.28 dibawah 
ini: 
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1
ATU2
.33
e15
1.07
1
ATU3
.17
e16
1.06
1
ATU4
.22
e17
1.14
1
ATU5
.18
e18
1.08
1
ATU6
.18
e19
1.13
1
.08
z2
1
.33
BI
BI1
.14
e201.00
1
BI2
.25
e21
1.02 1
BI3
.15
e22
1.02
1
.67
1.12
.19
z3
1
Hasil Pengujian:
Chi-square: 373.233
DF: 205
Probability: .000
RMSEA: .083
GFI: .785
CFI: .919
.43
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Tabel 0.28 Goodness of fit full model awal 
Goodness Of Fit Index 
Cut-off 
value 
Hasil 
Model 
Ket. 
2  - Chi-Square Paling kecil 373,233 Baik 
Degree of freedom (DF) Paling besar 205 Baik 
Probability ≥ 0,05 0,000 Tidak baik 
RMSEA ≤ 0.08 0,083 
Mendekati Baik 
(marginal) 
GFI ≥ 0.90 0,785 
Mendekati Baik 
(marginal) 
CFI ≥ 0.90 0,919 Baik 
Dari tabel 4.28 diketahui bahwa dari 4 kriteria index yang 
digunakan yaitu: chi-square, df, GFI dan CFI telah memenuhi 
kriteria cut off value. Tetapi untuk nilai RMSEA masih bernilai 
mendekati baik, tetapi nilai probability belum mencapai nilai 
minimal cut off value sehingga pada pada full model TAM 
selanjutnya akan dilakukan modifikasi model untuk memperoleh 
model yang fit atau sesuai dengan studi kasus. 
Penghitungan pada AMOS menawarkan solusi modifikasi 
model jika model yang diuji tidak baik/fit. Modifikasi model dapat 
dilakukan dengan melihat Modification Indices (M.I). Perubahan 
path dilakukan pada hubungan dengan nilai M.I tertinggi, berikut 
pada tabel 4.29 hubungan hubungan yang di modifikasi: 
Tabel 0.29 Modification Indicates Full Model 
Hubungan M.I. Hubungan M.I. 
e19 <--> z2 4,546 e12 <--> e19 13,899 
e18 <--> e22 7,361 e12 <--> e18 5,859 
e18 <--> e20 4,23 e12 <--> e8 5,79 
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Hubungan M.I. Hubungan M.I. 
e18 <--> e19 8,327 e12 <--> e11 12,836 
e17 <--> e21 5,364 e13 <--> e10 4,221 
e17 <--> e18 5,483 e1 <--> z3 5,883 
e16 <--> z3 7,069 e1 <--> e20 6,37 
e16 <--> e22 11,054 e1 <--> e14 5.493 
e16 <--> e20 4,982 e2 <--> z3 5.892 
e16 <--> e19 11,2 e2 <--> e9 5.957 
e14 <--> e17 9,27 e4 <--> z1 6.184 
e8 <--> e19 5,332 e4 <--> e14 4.824 
e9 <--> e8 14,768 e4 <--> e3 5.624 
e10 <--> e18 6,855 e5 <--> e15 4.101 
e10 <--> e16 5,611 e6 <--> e12 4.353 
e10 <--> e14 4,66 e6 <--> e3 4.032 
e11 <--> e8 8,251 e7 <--> e21 4.382 
e12 <--> z2 4,857 e7 <--> e2 4.706 
Dari tabel 4.29 diatas dapat diketahui indikasi modifikasi 
yang dapat dilakukan untuk membuat nilai goodness of fit dari 
suatu model bertambah maupun berkurang. Modifikasi dilakukan 
dengan menghubungkan kovarian yang bernilai paling besar 
terlebih dahulu, kemudian dilihat apakah nilai goodness of fit dari 
model bertambah. Menghubungkan masing-masing kovarian 
dilakukan satu per satu. Langkah modifikasi selengkapnya dapat 
dilihat pada Lampiran E. 
Berikut ini adalah hasil yang didapatkan dari memodifikasi 
model TAM dengan mengkorelasikan variabel yang ada pada 
modification indicates: 
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Gambar 0.11 Hasil modifikasi model 
Dari gambar 4.11 diatas, dapat diketahui bahwa model 
sudah dimodifikasi, dan menghasilkan nilai goodness of fit yang 
semakin meningkat dengan mengkorelasikan setiap nilai eror suatu 
variabel dengan eror variabel yang lainnya yang teridikasi pada 
tabel modification indicates. Berikut pada tabel 4.30 merupakan 
nilai goodness value yang dari model yang di modifikasi. 
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Hasil Pengujian:
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Tabel 0.30 Perbandingan Goodness of fit full model awal dan akhir 
Goodness Of Fit 
Index 
Cut-off 
value 
Hasil Model 
Awal 
Hasil 
Modifikasi 
Kriteria Ket. 
2  - Chi-Square 
Paling 
kecil 
373,233 220,409 Baik Lebih baik 
Degree of freedom 
(DF) 
Paling 
besar 
205 188 Baik Menurun 
Probability ≥ 0,05 0,000 0,053 Baik Lebih baik 
RMSEA ≤ 0.08 0,083 0,038 Baik Lebih baik 
GFI ≥ 0.90 0,785 0,866 
Mendekati 
Baik 
Lebih baik 
CFI ≥ 0.90 0,919 0,984 Baik Lebih baik 
Dari tabel 4.30 diatas dapat diketahui bahwa goodness of 
fit dari model TAM pada studi kasus RTS yang telah dimodifikasi 
menunjukkan kenaikan nilai atau perbaikan. Disisi lain dapat 
diketahui bahwa model penelitian TAM memiliki 3 variabel laten 
endogen dan 1 variabel laten eksogen. Maka model matematis 
untuk model Tugas Akhir ini adalah sebagai berikut: 
PU = β65 PEU 
 = 0,652 PEU 
ATU = β33 PU + β43 PEU 
 = 0,330 PU + 0,431 PEU 
BI  = β18 ATU 
 = 1,181 ATU 
Keterangan: 
 PU : Perceived Usefulness 
 PEU : Perceived Ease of Use 
 ATU : Attitude Toward Using 
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 BI : Behavioral Intention to Use 
 β : Koefisien pengaruh variabel laten endogen 
4.6.4. Uji Hipotesis Model 
Tujuan dari penelitian Tugas Akhir ini adalah menguji 
hipotesis awal model apakah dapat diterima sesuai dengan studi 
kasus rail ticket system. Tahap terakhir dalam pengujian model 
menggunakan teknik SEM yaitu melakukan uji hipotesis. 
Pengujian ini dapat dilihat dari hasil korelasi dari modifikasi model 
terakhir yang sudah dapat dikatakan fit. 
Hasil uji signifikansi antar variabel bisa dilihat dari nilai p-
value pada setiap hubungan variabel. Pada Tugas Akhir ini 
menggunakan tingkat kepercayaan sebesar 95% sehingga nilai 
standar probabilitas yang digunakaan yaitu kurang dari sama 
dengan 0,05. Berikut ini adalah nilai hasil uji hipotesis hubungan 
antar variabel laten (lihat tabel 4.31). 
Tabel 0.31 Hasil Uji Hipotesis 
Hipotesis Hubungan Estimates P-Value Ket. 
H1 PU ← PEU 0,652 0,000 Diterima 
H2 ATU ← PU 0,330 0,000 Diterima 
H3 ATU ← PEU 0,431 0,000 Diterima 
H4 BI ←  ATU 1,181 0,000 Diterima 
Dari tabel 4.31  diatas dapat dilihat bahwa nilai p-value 
antar hipotesa bersifat “significant” yang berarti hubungan tersebut 
memiliki hubungan atau pengaruh. Dan dilihat dari nilai estimates 
(loading factor) bahwa seluruh hipotesis akhir memiliki nilai 
positif, sehingga seluruh hipotesis awal (Ho) penelitian dapat 
diterima. Maka ditarik kesimpulan bahwa technology acceptance 
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model dapat merepresentasikan hubungan antar indikator 
keberhasilan penerimaan rail ticket system menurut pengguna di 
wilayah Kota Surabaya. 
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Halaman ini sengaja dikosongkan 
  
  
83 
BAB V 
ANALISIS DAN HASIL REKOMENDASI 
Pada bab ini akan diuraikan hasil analisis dari pengumpulan 
dan pengolahan data pada bab sebelumnya. Analisis data Tugas 
Akhir ini menggunakan data yang diperoleh dari hasil survey 
berupa kuisioner kepada responden penumpang kereta api di 
wilayah Kota Surabaya. 
5.1. Analisis Statistik Deskriptif 
5.1.1. Profil Responden 
Dari hasil penyebaran 150 kuisioner yang dilakukan 
terdapat 132 kuisioner yang dikembalikan, dimana hanya 119 
responden yang sudah pernah menggunakan rail ticket system, dan 
13 responden lainnya belum pernah menggunakannya. 
Dari hasil profil responden yang belum pernah 
menggunakan RTS dapat dilihat bahwa mereka memilih untuk 
memesan tiket secara manual melalui tenant KAI (seperti: 
indomart, alfamart, POS Indonesia, dll), serta loket stasiun. Mereka 
beranggapan bahwa memesan tiket secara manual merupakan hal 
yang mudah, praktis dan tidak rumit karena calon penumpang 
cukup datang ke lokasi terdekat dan langsung membayar. Hal ini 
dapat dilihat dari gambar 5.1, dimana 54% responden menyukai 
pembelian melalui tenant KAI saja, 31% responden menyukai 
pembelian melalui tenant KAI maupun loket stasiun, 15% 
responden masih menyukai pemesanan langsung di loket stasiun 
walaupun harus mengantri. 
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Gambar 0.1 Alternatif tempat pemesanan tiket kereta 
Pada kategori usia (lihat gambar 4.3), responden terbanyak 
berusia 20-30 tahun dengan prosentase 71%, kemudian dilanjutkan 
usia lebih dari 40 tahun sebanyak 13%, usia 31-40 tahun sebanyak 
8%, dan sisanya sebesar 8% adalah usia dibawah 20 tahun. 
Prosentasi yang didapatkan menunjukkan bahwa rail ticket system 
lebih banyak digunakan oleh pengguna yang berusia 20-30 tahun, 
yang pada rentan usia itulah para pengguna dapat menerima 
teknologi yang baru dengan cepat. Sehingga faktor inilah yang 
dapat mempengaruhi minat atau ketertarikan untuk menggunakan 
rail ticket system. 
Dilihat dari sisi lain pada kategori pekerjaan (lihat gambar 
4.4), 69% responden berstatus sebagai pelajar/mahasiswa dengan 
jumlah responden 82 orang karena di kota Surabaya banyak sekali 
mahasiswa yang berasal dari luar kota dan kebanyakan dari mereka 
menggunakan moda transportasi kereta api untuk pulang kampung. 
Dilanjutkan, pegawai swasta sebesar 14% responden, 9% bekerja 
sebagai pegawai BUMN/PNS tahun, 3% bekerja sebagai 
54%
15%
31%
Alternatif pemesanan tiket kereta
Tenant PT. KAI
Loket Stasiun
Tenant PT. KAI dan
Loket Stasiun
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wirausahawan, 2% bekerja sebagai dokter, 2% bekerja sebagai ibu 
rumah tangga, dan sisanya 1% belum bekerja atau fresh graduate. 
Penyebaran kuisioner  
Kemudian dilihat dari intensitas penggunaannya (gambar 
4.5), 37% responden telah menggunakan rail ticket system 
sebanyak 2-4 kali, 33% hanya pernah menggunakan 1 kali, dan 
sisanya 30% sudah menggunakan lebih dari 4 kali. Faktor yang 
mempengaruhi intensitas penggunaan RTS ini tergantung pada 
kepentingan pribadi masing-masing orang karena intensitas 
berpergian ke luar kota berbeda-beda. 
5.1.2. Instrumen Penelitian 
a. Variabel Laten Perceived Usefulness 
Berdasarkan dari tabel 4.9 hasil dari rata-rata jawaban 
responden untuk variabel kebermanfaatan (perceived 
usefulness) adalah 4,05 yang berarti rata-rata responden 
pengguna rail ticket system setuju dan menganggap RTS 
merupakan aplikasi yang bermanfaat. Selain itu lihat dari rata-
rata 7 indikator kebermanfaatan RTS ternyata pengguna paling 
setuju bahwa RTS membuat pekerjaan menjadi lebih cepat 
karena dapat menghemat waktu pengguna untuk membeli tiket 
kereta dibanding harus datang dan mengantri di loket stasiun. 
b. Variabel Laten Perceived Ease of Use 
Berdasarkan dari tabel 4.10 hasil dari rata-rata jawaban 
responden untuk variabel kemudahan (perceived ease of use) 
adalah 3,88 yang berarti rata-rata responden pengguna rail 
ticket system setuju dan menganggap RTS merupakan aplikasi 
yang mudah digunakan. Selain itu lihat dari rata-rata 6 
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indikator persepsi kemudahan RTS ternyata pengguna paling 
setuju bahwa RTS fleksibel untuk digunakan. 
c. Variabel Laten Attitude Toward Using 
Berdasarkan dari tabel 4.11 hasil dari rata-rata jawaban 
responden untuk variabel sikap terhadap penggunaan (attitude 
toward using) adalah 3,95 yang berarti rata-rata responden 
pengguna rail ticket system memiliki sikap positif saat 
menggunakan RTS. Selain itu lihat dari rata-rata 6 indikator 
sikap terhadap penggunaan RTS ternyata pengguna paling 
setuju bahwa implementasi RTS adalah ide yang bagus, hal ini 
dapat berkaitan dengan persepsi kebermanfaatan dan 
kemudahan penggunaan meneurut pengguna sebelumnya. 
d. Variabel Laten Behavioral Intention to Use 
Berdasarkan dari tabel 4.12 hasil dari rata-rata jawaban 
responden untuk variabel sikap niat pengguna untuk 
menggunakan (behavioral intention to use) adalah 3,86 yang 
berarti rata-rata responden pengguna rail ticket system setuju 
untuk menggunakan RTS lagi untuk pemesanan tiket kereta 
kedepannya. Selain itu lihat dari rata-rata 3 indikator niat untuk 
menggunakan RTS ternyata pengguna paling setuju bahwa 
kemungkinan dalam waktu dekat pengguna akan 
menggunakan RTS untuk melakukan aktifitas melihat 
jadwal/harga tiket dan melakukan pemesanan tiket kereta. 
5.2. Analisis Hasil Uji Validitas dan Reliabilitas 
Uji validitas dan reliabilitas kuisioner dilakukan untuk 
memastikan akurasi dan obyektifitas data hasil pengukuran, 
sehingga dapat dilanjutkan ke langkah analisis berikutnya. 
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Uji validitas kuisioner dilakukan dengan menggunakan teknik 
korelasi spearman pada aplikasi SPSS 17.0. Teknik korelasi ini 
menggunakan acuan nilai r-tabel dengan tingkat kepercayaan 95% 
atau tingkat signifikansi 0,05. Nilai r tabel didapatkan dari jumalah 
sampel responden dikurangi dua (df-2) dan dicocokan dengan 
tingkat signifikansi 0,05. Maka didapatkan nilai r tabel untuk uji 
validitas Tugas Akhir ini  adalah 0,180. Jika nilai positif r hitung ≥ 
r tabel, maka item tersebut dikatakan valid atau konsisten, 
sebaliknya apabila r hitung ≤ r tabel maka item dinyatakan tidak 
valid. Sedangkan untuk pengujian reliabilitas kuisioner 
menggunakan standar nilai cronbach’s alpha dan dilakukan untuk 
setiap konstruk variabel. Nilai cronbach’s alpha yang lebih dari 0,5 
mengartikan bahwa variabel konstruk tersebut dapat dipercaya. 
Hasil pengujian validitas data dapat dilihat dari tabel 4.13 
hingga tabel 4.16. Pada tabel-tabel tersebut terlihat bahwa nilai r 
hitung seluruh variabel indikator lebih besar dari pada r tabel, 
sehingga data 22 variabel indikator model technology acceptance 
mdoel dapat dinyatakan valid atau konsisten. Hal ini mengartikan 
bahwa 22 variabel indikator tersebut sudah tepat dalam mengukur 
apa yang seharusnya diukur.  
Sedangkah hasil pengujian reliabilitas data dapat dilihat pada 
tabel 4.17. Pada tabel tersebut didapatkan bahwa 4 konstruk 
penelitian dari model TAM bersifat reliabel karena nilai 
cronbach’s alpha dari ke-empat konstruk tersebut bernilai lebih 
dari 0,5. Hal ini mengartikan bahwa data survey Tugas Akhir ini 
dapat dipercaya untuk dilakukan analisis tahap berikutnya. 
88 
 
 
5.3. Analisis Hasil Uji Normalitas 
Pengujian normalitas dilakukan untuk mengetahui data 
survey yang digunakan telah terdistribusi normal atau tidak, 
sehingga hasil pengolahan data dan pengujian teori-nya tidak 
menjadi bias. Uji normalitas yang dilakukan pada Tugas Akhir ini 
menggunakan aplikasi SPSS AMOS 4.0. Untuk mengetahui data  
tersebut berdistribusi normal dapat dilihat dari nilai c.r. (critical 
ratio) kurtosis-nya dengan nilai standar minimal berdasarkan nilai 
z-tabel. Z-tabel dapat ditentukan berdasarkan tingkat signifikansi 
yang dikehendaki. Sebuah data dengan tingkat kepercayaan 95% 
dikatakan normal apabila nilai c.r. kurtosis-nya berada pada angka 
-1,96 ≤ c.r. ≥ 1,96 [29]. 
Terlihat pada tabel 4.18, data survey penerimaan pengguna 
terhadap rail ticket system dinyatakan berdistribusi normal, karena 
nilai critical ratio kurtosisnya berada pada rentan ± 1,96. 
5.4. Analisis Faktor Konfirmatori 
Analisis faktor konfirmatori (CFA) bertujuan untuk 
mengkonfirmasi indikator-indikator yang digunakan sudah dapat 
merepresentasikan dalam menyusun suatu konstruk. Analisis CFA 
ini dilakukan sebelum ke langkah analisis model SEM. Analisis 
CFA ini dilakukan pada empat variabel laten teori menggunakan 
aplikasi SPSS AMOS 4.0. 
Untuk menguji nilai CFA dilakukan dengan cara menguji 
validitas dan reliabilitas konstruk laten penelitian. Pada Tugas 
Akhir ini metode validitas yang digunakan adalah validitas 
konvergen, sedangkan metode reliabilitas yang digunakan adalah 
composite reliability. 
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Hasil uji validitas konvergen setiap konstruk dapat dilihat 
pada tabel 4.19, 4.21, 4.23, dan 4.25. Dari 22 indikator penelitian, 
21 indikator menunjukkan hasil loading factor (estimate) yang 
lebih dari sama dengan 0,7 sehingga dapat dikatakan valid tetapi 
ada 1 indikator dari konstruk perceived usefulness yang bernilai 
dibawah 0,7. 
Sedangkan hasil uji reliabilitas konstruk dapat dilihat dari 
composite reliability. Hasil nilai ini digunakan untuk membuktikan 
akurasi, konsistensi, dan ketepatan konstruk/instrument penelitian. 
Dari tabel 4.27 didapatkan bahwa nilai composite reliability dari 4 
konstruk menunjukkan angka yang lebih besar dari 0,7 sehingga 
seluruh konstruk tersebut dikatakan reliabel atau dapat dipercaya 
dan dapat dilakukan analisis selanjutnya. 
Setiap variabel laten memiliki variabel indikator masing-
masing, dan dari indikator itulah dapat dilihat faktor yang paling 
berpengaruh terhadap variabel laten sebagai penunjang teori 
technology acceptance model. Berikut ini adalah penjabaran dari 
analisis faktor konfirmatori dari penerimaan pengguna rail ticket 
system: 
 Variabel Perceived Usefulness 
Variabel perceived usefulness pada Tugas Akhir ini 
menggunakan 7 variabel indikator penelitian, yaitu: pekerjaan 
menjadi lebih cepat, bermanfaat, meningkatkan kinerja, 
meningkatkan hasil keputusan, meningkatkan efektifitas, 
meningkatkan produktifitas, dan pekerjaan menjadi lebih mudah. 
Dari hasil pengujian CFA dihasilkan model yang over-identified 
yaitu nilai informasi lebih besar dari jumlah parameter. Dalam 
model PU didapatkan bahwa jumlah parameter yang akan di 
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estimasi ada 14 yaitu: PU1, PU2, PU3, PU4, PU5, PU6, PU7, e1, 
e2, e3, e4, e5, e6, dan e7 sehingga model PU ini dapat 
teridentifikasi dan memiliki nilai unik seperti: nilai chi-square, 
degree of freedom, probability, RMSEA, GFI, CFI, dan lain-lain. 
 Pada tabel 4.19 dapat diketahui bahwa nilai indikator PU2 atau 
“membuat pekerjaan menjadi lebih cepat” memiliki hasil angka 
tertinggi diantara indikator-indikator perceived usefulness lainnya 
dengan nilai loading factor sebesar 0,786 selanjutnya dilanjutkan 
dengan PU2, PU7, PU3, PU5, PU6, dan PU4. Hal ini menunjukkan 
bahwa indikator “membuat pekerjaan menjadi lebih cepat” 
merupakan indikator yang paling merepresentasikan 
kebermanfatan dari aplikasi rail ticket system menurut responden 
di Kota Surabaya. Karena pada dasarnya aplikasi rail ticket system 
bertujuan untuk memudahkan calon penumpang kereta api untuk 
membeli tiket kereta, sehingga lebih cepat tidak perlu lagi 
mengantri di loket stasiun. 
Disisi lain, indikator PU4 atau “meningkatkan hasil 
keputusan” memiliki nilai loading factor paling rendah (lihat tabel 
4.19) yaitu 0,457 bahkan nilai PU4 ini berada dibawah nilai standar 
loading factor. Sehingga indikator PU4 ini dikatakan tidak valid. 
Hal ini menunjukkan bahwa responden RTS di Kota Surabaya 
menganggap persepsi bahwa RTS dapat meningkatkan hasil 
keputusan untuk membeli tiket tidak berpengaruh besar terhadap 
persepsi akan manfaat dari RTS. 
Walaupun model PU memiliki variabel observed yang 
dikatakan tidak valid, ternyata konstruk PU memiliki nilai 
goodness of fit model yang baik (lihat tabel 4.21). Seluruh indeks 
goodness of fit yang digunakan dapat dikatakan baik karena berada 
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diatas dari nilai standar cut off value. Sehingga model PU tidak 
perlu dimodifikasi atau menghapuskan variabel observed-nya. 
 Variabel Perceived Ease of Use 
Variabel perceived ease of use pada Tugas Akhir ini 
menggunakan 6 variabel indikator penelitian, yaitu: mudah 
digunakan, mudah dipelajari, jelas dan mudah dipahami, mudah 
dikontrol, fleksibel, dan mudah diakses. Dari hasil pengujian CFA 
dihasilkan model yang over-identified yaitu nilai informasi lebih 
besar dari jumlah parameter. Dalam model PEU didapatkan bahwa 
jumlah parameter yang akan di estimasi ada 12 yaitu: PEU1, PEU2, 
PEU3, PEU4, PEU5, PEU6, e1, e2, e3, e4, e5, dan e6 sehingga 
model PU ini dapat teridentifikasi dan memiliki nilai unik seperti: 
nilai chi-square, degree of freedom, probability, RMSEA, GFI, 
CFI, dan lain-lain. 
Pada tabel 4.21 dapat diketahui bahwa nilai indikator PEU1 
atau “mudah digunakan” memiliki hasil angka tertinggi diantara 
indikator-indikator perceived ease of use lainnya dengan nilai 
loading factor sebesar 0,884 selanjutnya dilanjutkan dengan PEU2, 
PEU6, PEU3, PEU5, dan PEU4. Hal ini menunjukkan bahwa 
indikator “mudah digunakan” merupakan indikator yang paling 
merepresentasikan kemudahan penggunaan aplikasi rail ticket 
system menurut responden di Kota Surabaya. Karena pada 
dasarnya aplikasi rail ticket system bertujuan untuk memudahkan 
calon penumpang kereta api untuk membeli tiket kereta, sehingga 
aplikasi tersebut sebaiknya dibuat semudah mungkin untuk 
digunakan oleh pengguna. 
Disisi lain, indikator PEU4 atau “mudah dikontrol” memiliki 
nilai loading factor paling rendah yaitu 0,710. Hal ini 
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menunjukkan bahwa responden RTS di Kota Surabaya 
menganggap kemudahan untuk dikontrol tidak berpengaruh besar 
terhadap persepsi akan kemudahan dari RTS. 
Walaupun model PEY memiliki variabel observed yang 
seluruhnya dikatakan valid, ternyata pada konstruk model PEU 
tidak semua nilai indeks goodness of fit model bernilai baik (lihat 
tabel 4.22) karena ada beberapa indeks yang berada dibawah nilai 
standar cut off value. Sehingga model PEU perlu dimodifikasi 
dengan cara mengkorelasikan antar variabel indikator atau 
menghapus salah satu indikator agar mendapatkan nilai model 
yang fit. 
 Variabel Attitude Toward Using 
Variabel attitude toward using pada Tugas Akhir ini 
menggunakan 6 variabel indikator penelitian, yaitu: kenyamanan, 
pilihan yang bijak, ide yang bagus, enjoyable, hal yang positif, 
kepuasan penggunaan. Dari hasil pengujian CFA dihasilkan model 
yang over-identified yaitu nilai informasi lebih besar dari jumlah 
parameter. Dalam model ATU didapatkan bahwa jumlah parameter 
yang akan di estimasi ada 12 yaitu: ATU1, ATU2, ATU3, ATU4, 
ATU5, ATU6, e1, e2, e3, e4, e5, dan e6 sehingga model PU ini 
dapat teridentifikasi dan memiliki nilai unik seperti: nilai chi-
square, degree of freedom, probability, RMSEA, GFI, CFI, dan 
lain-lain. 
Pada tabel 4.23 dapat diketahui bahwa nilai indikator ATU6 
atau “kepuasan penggunaan” memiliki hasil angka tertinggi 
diantara indikator-indikator attitude toward using lainnya dengan 
nilai loading factor sebesar 0,886 selanjutnya dilanjutkan dengan 
ATU3, ATU5, ATU4, ATU1, dan ATU2. Hal ini menunjukkan 
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bahwa indikator “kepuasan penggunaan” merupakan indikator 
yang paling merepresentasikan sikap pengguna saat menggunakan 
aplikasi rail ticket system menurut responden di Kota Surabaya. 
Karena pada dasarnya aplikasi rail ticket system bertujuan untuk 
membantu para calon penumpang untuk mendapatkan tiket kereta 
api, sehingga para calon penumpang merasa senang dan puas 
dengan adanya aplikasi RTS. 
Disisi lain, indikator ATU2 atau “RTS merupakan pilihan yang 
bijak” memiliki nilai loading factor paling rendah yaitu 0,750. Hal 
ini menunjukkan bahwa responden RTS di Kota Surabaya 
menganggap perasaan bahwa menggunakan RTS merupakan 
pilihan yang bijak tidak berpengaruh besar terhadap sikap 
pengguna saat menggunakan RTS. 
Walaupun model ATU memiliki variabel observed yang 
seluruhnya dikatakan valid, ternyata pada konstruk model ATU 
tidak semua nilai indeks goodness of fit model bernilai baik (lihat 
tabel 4.24) karena ada beberapa indeks yang berada dibawah nilai 
standar cut off value. Sehingga model ATU perlu dimodifikasi 
dengan cara mengkorelasikan antar variabel indikator atau 
menghapus salah satu indikator agar mendapatkan nilai model 
yang fit. 
 Variabel Behavioral Intention to Use 
Variabel behavioral intention to use pada Tugas Akhir ini 
menggunakan 3 variabel indikator penelitian, yaitu: kemungkinan 
untuk menggunakan, niatan untuk menggunakan, dan harapan 
untuk menggunakan. Dari hasil pengujian CFA dihasilkan model 
yang just-identified yaitu nilai informasi sama dengan jumlah 
parameter. Dalam model ATU didapatkan bahwa jumlah parameter 
yang akan di estimasi ada 6 yaitu: BI1, BI2, BI3, e1, e2, dan e3 
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sehingga model PU ini tidak dapat teridentifikasi dan memiliki 
nilai unik seperti: nilai chi-square, degree of freedom, probability, 
RMSEA, GFI, CFI, dan lain-lain. 
Pada tabel 4.25 dapat diketahui bahwa nilai indikator BI3 atau 
“harapan untuk menggunakan” memiliki hasil angka tertinggi 
diantara indikator-indikator behavioral intention to use lainnya 
dengan nilai loading factor sebesar 0,931 selanjutnya dilanjutkan 
dengan BI1 dan BI2. Hal ini menunjukkan bahwa indikator 
“harapan untuk menggunakan” merupakan indikator yang paling 
merepresentasikan kecenderungan pengguna untuk tetap 
menggunakan aplikasi rail ticket system menurut responden di 
Kota Surabaya. Karena pada dasarnya aplikasi rail ticket system 
bertujuan sebagai alternatif pemesanan tiket yang bisa digunakan 
oleh calon penumpang pada saat setiap kali akan berpergian. 
Disisi lain, indikator BI2 atau “niatan” memiliki nilai loading 
factor paling rendah yaitu 0,857. Hal ini menunjukkan bahwa 
responden RTS di Kota Surabaya menganggap niatan pengguna 
untuk tetap menggunakan RTS tidak berpengaruh besar terhadap 
kecenderungan pengguna untuk menggunakan RTS lagi. 
Walaupun model BI memiliki variabel observed yang 
seluruhnya dikatakan valid, ternyata pada konstruk model BI tidak 
semua nilai indeks goodness of fit model bernilai baik (lihat tabel 
4.26) karena ada beberapa indeks yang tidak mau terbaca karena 
model bersifat “just identified”, tetapi ada beberapa indeks 
goodness of fit yang sudah mencapai angka sangat baik. Sehingga 
model BI perlu dimodifikasi dengan cara mengkorelasikan antar 
variabel indikator atau menghapus salah satu indikator agar 
mendapatkan nilai model yang fit. 
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5.5. Analisis Structural Equation Modeling 
Setelah dilakukan pengujian pada masing-masing konstruk 
variabel laten dengan menggunakan confirmatory factor analysis 
(CFA) tahap selanjutnya adalah melakukan analisis SEM sesuai 
dengan path diagram. Analisis ini dilakukan dengan melihat 
goodness of fit full model TAM dengan menggunakan indeks hasil 
pengujian yaitu: chi-square, df, probability, RMSEA, GFI, dan NFI 
menggunakan SPSS AMOS 4.0. Hasil pengolahan goodness of fit 
model TAM-RTS dari SPSS AMOS dapat dilihat pada tabel 4.28. 
Dari tabel tersebut menunjukkan bahwa model technology 
acceptance model untuk studi kasus rail ticket system belum 
memenuhi nilai standar minimal model dapat dikatakan “fit”, 
sehingga perlu dilakukan modifikasi model. 
Modifikasi model bertujuan untuk mendapatkan kriteria 
goodness of fit dari suatu model yang dapat diterima, sehingga 
dapat diketahui hubungan korelasi serta hubungan antar indikator-
indikator yang dapat mempengaruhi dan merepresentasikan suatu 
variabel laten. Dalam memodifikasi model acuan yang digunakan 
adalah nilai-nilai modification indicates yang menunjukkan nilai 
dari hubungan-hubungan antar variabel yang perlu untuk di 
estimasi yang sebelumnya tidak ada didalam model agar terjadi 
penurunan nilai chi-square dan indeks lainnya untuk mendapatkan 
model penelitian yang lebih baik. 
Setelah dilakukan modifikasi pada model akan didapatkan 
beberapa nilai goodness of fit yang terpengaruhi menjadi lebih baik 
dengan adanya korelasi berdasarkan nilai MI (lihat tabel 4.30). 
Setelah semua hasil goodness of fit terpenuhi barulah dapat 
dikatakan model TAM-RTS ini telah baik atau “fit”. 
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5.6. Analisis Hasil Uji Hipotesis 
SEM dianggap sebagai penggabungan antar analisis faktor 
dan analisis regresi, dimana pengujian menggunakan SPSS AMOS 
bertujuan untuk menunjukkan seberapa jauh pengaruh suatu 
variabel bebas secara individual dalam menerangkan variabel 
terikatnya. Pada Tugas Akhir ini menggunakan tingkat 
kepercayaan atau keakuratan data sebesar 95% sehingga nilai 
standar probabilitas (p-value) yang digunakan adalah kurang dari 
sama dengan 0,05 [29]. Apabila nilai dari hubungan korelasi antar 
variabel bernilai ≤ 0,05 maka Ho dari model Tugas Akhir ini dapat 
diterima, sehingga dapat disimpulkan bahwa variabel independen 
berpengaruh terhadap variabel dependen. 
Analisis hubungan kausal mencakup nilai loading factor 
(estimate), koefisien persamaan structural, serta nilai p-value (lihat 
tabel 4.31). Dari tabel 4.31 dapat diketahui bahwa nilai loading 
factor dari semua hubungan variabel laten memiliki nilai positif, 
sehingga dapat disimpulkan bahwa 4 hipotesis akhir (H1,2,3,4) model 
technology acceptance model pada studi kasus rail ticket system 
dapat diterima atau sesuai dengan hipotesis awal (Ho). Berikut ini 
adalah penjelasan lebih lanjut mengenai setiap hipotesis antar 
variabel laten: 
H1: Persepsi akan kemudahan berpengaruh positif pada 
kemanfaatan rail ticket system 
Hasil dari pengujian SEM didapatkan nilai loading factor 
(estimate) dari hubungan variabel laten perceived ease of use 
terhadap variabel laten perceived usefulness sebesar + 0,652 (lihat 
4.31). Nilai positif estimates tersebut mengartikan adanya 
hubungan positif antar variabel PEU terhadap variabel PU. 
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Sehingga terbukti bahwa pengaplikasian kemudahan penggunaan 
sistem yang diterapkan pada rail ticket system berpengaruh pada 
persepsi positif pengguna terhadap manfaat dari aplikasi tersebut. 
Selain itu yang memperkuat hasil hipotesis akhir (H1) ini dapat 
dilihat dari nilai p-value yang dihasilkan, yaitu: 0,000. Angka 
0,000 mengartikan bahwa variabel PEU berpengaruh secara 
signifikan terhadap variabel PU. 
Hasil Tugas Akhir ini sejalan dengan penelitian yang 
dilakukan oleh Lim dan Ding (2012) yaitu “persepsi akan 
kemudahan berpengaruh positif pada kemanfaatan sistem”. Maka 
dapat disimpulkan bahwa penelitian ini menunjukkan bahwa 
indikator-indikator kemudahan penggunaan RTS (yaitu: RTS 
mudah digunakan, RTS mudah dipelajari, penggunaan RTS jelas 
dan mudah dipahami, RTS mudah untuk dikontrol, penggunaan 
RTS fleksibel, RTS mudah untuk diakses) mendukung persepsi 
pengguna terhadap manfaat akan penerapan RTS oleh PT. KAI. 
H2: Persepsi akan kemanfaatan sistem berpengaruh positif 
pada sikap akan penggunaan rail ticket system 
Hasil dari pengujian SEM didapatkan nilai loading factor 
(estimate) dari hubungan variabel laten perceived usefulness 
terhadap variabel laten attitude toward using sebesar + 0,330 (lihat 
4.31). Nilai positif estimates tersebut mengartikan adanya 
hubungan positif antar variabel PU terhadap variabel ATU. 
Sehingga persepsi akan manfaat dari pengaplikasian RTS 
berpengaruh positif terhadap sikap pengguna saat menggunakan 
RTS. Selain itu yang memperkuat hasil hipotesis akhir (H2) ini 
dapat dilihat dari nilai p-value yang dihasilkan, yaitu: 0,000. Angka 
0,000 mengartikan bahwa variabel PU berpengaruh secara 
signifikan terhadap variabel ATU. 
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Hasil Tugas Akhir ini sejalan dengan penelitian yang 
dilakukan oleh Lim dan Ding (2012) yaitu “persepsi akan manfaat 
dari sistem berpengaruh positif pada sikap pengguna dalam 
menggunakan suatu sistem”. Maka dapat disimpulkan bahwa 
penelitian ini menunjukkan bahwa indikator-indikator 
kebermanfaatan RTS (seperti: RTS membuat pekerjaan lebih 
cepat, RTS adalah apliksi yang bermanfaat, RTS membantu 
meningkatkan kinerja, RTS membantu meningkatkan hasil 
pengambilan keputusan, RTS membantu meningkatkan efektifitas, 
RTS membantu meningkatkan produktifitas, RTS membuat 
pekerjaan menjadi lebih mudah) mempengaruhi sikap positif 
pengguna pada saat penggunaan RTS yang diterapkan oleh PT. 
KAI. 
H3: Persepsi akan kemudahan penggunaan berpengaruh 
positif pada sikap akan penggunaan rail ticket system. 
Hasil dari pengujian SEM didapatkan nilai loading factor 
(estimate) dari hubungan variabel laten perceived ease of use 
terhadap variabel laten attitude toward using sebesar + 0,431 (lihat 
4.31). Nilai positif estimates tersebut mengartikan adanya 
hubungan positif antar variabel PEU terhadap variabel ATU. 
Sehingga kemudahan akan penggunaan RTS berpengaruh positif 
terhadap sikap pengguna saat menggunakan sistem tersebut. Selain 
itu yang memperkuat hasil hipotesis akhir (H3) ini dapat dilihat dari 
nilai p-value yang dihasilkan, yaitu: 0,000. Angka 0,000 
mengartikan bahwa variabel PEU berpengaruh secara signifikan 
terhadap variabel ATU. 
Hasil Tugas Akhir ini sejalan dengan penelitian yang 
dilakukan oleh Lim dan Ding (2012) yaitu “persepsi akan 
kemudahan berpengaruh positif pada sikap pengguna saat 
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menggunakan suatu sistem”. Maka dapat disimpulkan bahwa 
penelitian ini menunjukkan bahwa indikator-indikator kemudahan 
penggunaan RTS (seperti: RTS mudah digunakan, RTS mudah 
dipelajari, penggunaan RTS jelas dan mudah dipahami, RTS 
mudah untuk dikontrol, penggunaan RTS fleksibel, RTS mudah 
untuk diakses) mempengaruhi sikap positif pengguna pada saat 
penggunaan RTS yang diterapkan oleh PT. KAI. 
H4: Sikap terhadap penggunaan sistem berpengaruh positif 
pada kecenderungan perilaku untuk tetap menggunakan rail 
ticket system. 
Hasil dari pengujian SEM didapatkan nilai loading factor 
(estimate) dari hubungan variabel laten attitude toward using 
terhadap variabel laten behavioral intention to use sebesar + 1,181 
(lihat 4.31). Nilai positif estimates tersebut mengartikan adanya 
hubungan positif antar variabel ATU terhadap variabel BI. 
Sehingga sikap pengguna saat menggunakan rail ticket system akan 
mempengaruhi kecenderungan pengguna tersebut untuk tetap 
menggunakan sistem tersebut. Selain itu yang memperkuat hasil 
hipotesis akhir (H4) ini dapat dilihat dari nilai p-value yang 
dihasilkan, yaitu: 0,000. Angka 0,000 mengartikan bahwa variabel 
ATU berpengaruh secara signifikan terhadap variabel BI. 
Hasil Tugas Akhir ini sejalan dengan penelitian yang 
dilakukan oleh Lim dan Ding (2012) yaitu “sikap saat 
menggunakan suatu sistem akan berpengaruh positif terhadap 
kecenderungan perilaku pengguna untuk tetap menggunakan suatu 
sistem”. Maka dapat disimpulkan bahwa penelitian ini 
menunjukkan bahwa indikator-indikator sikap terhadap 
penggunaan RTS (seperti: Pengguna merasa nyaman 
menggunakan RTS, menggunakan RTS merupakan pilihan yang 
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bijak, menggunakan RTS merupakan ide yang bagus, pengguna 
merasa senang menggunakan RTS, pengguna lebih senang 
menggunakan RTS dibandingkan ke loket stasiun) mempengaruhi 
kecenderungan perilaku pengguna tersebut untuk tetap 
menggunakan aplikasi RTS yang diimplementasikan oleh PT. 
KAI. 
Tabel 0.1 Ringkasan Hasil Uji Hipotesis 
Hipotesis Penelitian Lim & Ding (2012) 
Hasil Tugas 
Akhir 
1. 
Persepsi akan kemudahan berpengaruh 
positif pada kemanfaatan rail ticket system 
Diterima 
2. 
Persepsi akan kemanfaatan sistem 
berpengaruh positif pada sikap akan 
penggunaan rail ticket system 
Diterima 
3. 
Persepsi akan kemudahan penggunaan 
berpengaruh positif pada sikap akan 
penggunaan rail ticket system. 
Diterima 
4. 
Sikap akan penggunaan sistem 
berpengaruh positif pada kecenderungan 
perilaku untuk tetap menggunakan rail 
ticket system. 
Diterima 
5.7. Rekomendasi Untuk Perusahaan  
Studi ini memberikan implikasi yang penting bagi penelitian 
dan pengembangan Teknologi Informasi di masa mendatang agar 
mudah diterima oleh masyarakat atau pengguna. Sehingga dari 
pengerjaan Tugas Akhir ini dapat memberikan rekomendasi 
kepada PT. KAI sebagai bahan evaluasi pengembangan dan 
perbaikan rail ticket system. Rekomendasi ini didapatkan dari hasil 
101 
 
 
analisis penerimaan pengguna terhadap rail ticket system serta 
kritik dan saran yang dikemukakan oleh pengguna dalam 
kuisioner. Hasil klasifikasi kritik dan saran dari pengguna RTS di 
wilayah Kota Surabaya terdapat 23 klasifikasi jenis saran. Adapun 
klasifikasi tersebut dapat dilihat pada gambar 5.2 dibawah ini: 
 
Gambar 0.2 Klasifikasi Saran Pengguna Terhadap RTS 
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Dari gambar 5.2 diatas maka didapatkan beberapa 
rekomendasi yang dapat diberikan kepada PT. KAI untuk 
memperbaiki RTS agar lebih baik: 
1. Penambahan bandwidth dan kapasitas server RTS 
Pengguna merasa kekurangan rail ticket system terbesar 
berada pada kemudahan untuk diakses, hal ini pun sejalan 
dengan hasil kuisioner yang diisi oleh pengguna bahwa 
nilai PEU6 atau “mudah diakses” memiliki nilai yang 
paling rendah dibandingkan indikator yang lain. Maka 
sebaiknya PT. KAI menambahkan bandwidth dan 
kapasitas dari server RTS yang lebih besar sehingga RTS 
dapat memberi respon yang cepat walaupun dengan 
diakses oleh banyak orang. Sehingga pengguna dengan 
mudah dan nyaman mengakses RTS kapan saja dan 
dimana saja.  
2. Membuat RTS menjadi lebih interaktif 
Membuat tampilan situs yang interaktif bisa dilakukan 
dengan dua cara yaitu dengan menambahkan fungsi/fitur 
dari situs tersebut, atau membuat desain user-interface 
yang menarik bagi pengguna. Adapun beberapa usulan 
penambahan dan perbaikan fungsi/ fitur yang diperlukan 
oleh RTS yaitu: 
a. Fungsi pencarian tiket pulang-pergi 
b. Fungsi anggota (member) 
c. Fungsi melihat sisa kursi 
d. Fungsi perbandingan harga per hari 
e. Fungsi memilih kursi 
f. Fungsi mengganti pencarian jadwal 
g. Alternatif cara pembayaran 
h. Informasi pemesanan-pembayaran-penukaran tiket 
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3. Penambahan waktu pemesanan tiket hingga hari H 
keberangkatan pada jalur yang memiliki double track 
Beberapa masyarakat menganggap sebaiknya pemesanan 
tiket kereta hingga hari H keberangkatan merupakan hal 
perlu di akomodasi oleh PT. KAI. Tetapi melihat dari sisi 
kapasitas jalur kereta yang tidak semua memadai, 
sehingga di sarankan penambahan waktu pemesanan tiket 
hingga hari H keberangkatan melalui RTS untuk jalur 
yang memiliki double track. Hal ini membantu calon 
penumpang dadakan yang perlu berangkat hari itu juga, 
tetapi tidak mempunyai waktu banyak untuk ke loket 
stasiun terlebih dahulu. 
Dilihat juga dari hasil hipotesis akhir juga bahwa “perceived 
ease of use” bernilai lebih tinggi dibandingkan “perceiced 
usefulness” terhadap sikap pengguna saat menggunakan RTS. 
Sehingga untuk perbaikan RTS kedepannya agar lebih mudah 
digunakan sehingga dapat dirasakan manfaatnya oleh pengguna. 
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Halaman ini sengaja dikosongkan 
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BAB VI 
KESIMPULAN DAN SARAN 
Bab ini berisi mengenai kesimpulan yang didapatkan dari 
hasil penelitian Tugas Akhir yang telah dilakukan. Kesimpulan ini 
diharapkan dapat menjawab tujuan yang telah ditetapkan pada awal 
penelitian. Sedangkan saran diberikan untuk digunakan dalam 
penelitian selanjutnya. 
6.1. Kesimpulan 
Dari pengerjaan Tugas Akhir ini didapatkan beberapa 
kesimpulan sebagai berikut: 
a. Dari hasil pengujian model TAM menggunakan teknik 
structural equation modeling didapatkan hasil sebagai 
berikut: 
- Variabel perceived usefulness dipengaruhi oleh 
variabel perceived ease of use secara signifikan 
sebesar 0,652. 
- Variabel attitude toward using dipengaruhi oleh 
variabel perceived usefulness sebesar 0,330 dan 
variabel ease of use sebesar 0,431 secara signifikan. 
- Variabel behavioral intention to use dipengaruhi 
oleh variabel attitude toward using secara signifikan 
sebesar 1,181. 
b. Berdasarkan hasil nilai estimates (loading factor) 
hubungan antar variabel didapatkan bahwa semua 
hipotesa awal model penerimaan pengguna (TAM) ini 
dapat diterima. Hal ini sejalan dengan penelitian 
sebelumnya yang dilakukan oleh Lim dan Ding pada 
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tahun 2012. Yang menyatakan bahwa perceived ease of 
use berpengaruh positif terhadap perceived usefulness, 
perceived usefulness berpengaruh positif terhadap 
attitude toward using, perceived ease of use berpengaruh 
positif terhadap attitude toward using, dan attitude 
toward using berpengaruh positif terhadap behavioral 
intention to use. 
c. Dari ke-4 hipotesis yang ada, yang memiliki pengaruh 
paling besar dilihat dari nilai estimate variabelnya adalah 
variabel attitude toward using terhadap behavioral 
intention to use karena hal ini dekat kaitannya bahwa 
sikap pengguna saat menggunakan RTS menentukan 
keinginan untuk menggunakannya lagi atau tidak. 
d. Berdasarkan nilai rata-rata jawaban responden mengenai 
penerimaan pengguna terhadap implementasi rail ticket 
system dari setiap variabel laten didapatkan bahwa 
pengguna dapat menerima adanya implementasi RTS 
sebagai alternatif pemesanan tiket kereta. Karena rata-rata 
pengguna merasa setuju bahwa aplikasi RTS bermanfaat 
dan mudah untuk digunakan, serta memiliki sikap postif 
dan keinginan menggunakan RTS lagi kedepannya. 
6.2. Saran 
Dari pengerjaan Tugas Akhir ini didapatkan beberapa saran 
untuk penelitian selanjutnya antara lain: 
a. Penambahan jumlah pertanyaan pada tiap indikator, jadi 
apabila pertanyaan tersebut tidak valid maka masih ada 
pertanyaan lain yang dapat merepresentasikan indikator 
tersebut. Sehingga dapat dilakukan analisis yang lebih 
mendalam untuk setiap indikator 
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b. Perlu dilakukan penelitian dengan subyek masyarakat di 
desa atau kota-kota kecil lainnya, agar dapat 
dibandingkan hasil penerimaan pengguna di kota besar 
dengan kota kecil seperti apa. 
c. Perlu ditambahkan variabel-variabel eksternal lainnya 
sehingga didapatkan penerimaan pengguna terhadap rail 
ticket system dapat dipengaruhi oleh faktor apa saja.  
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LAMPIRAN A  
DESAIN KUISIONER 
Petunjuk Pengisian: 
1. Bacalah pernyataan dengan seksama sebelum memilih 
jawaban. 
2. Isilah kuisioner dengan kondisi yang sebenarnya Anda rasakan 
saat ini. 
3. Berikan tanda (X) pada kolom pendapat di tiap pernyataan, 
sesuai dengan skala tingkat kesetujuan Anda atas penyataan 
yang ada. 
4. Anda hanya dapat memilih satu jawaban untuk setiap 
pernyataan. 
Keterangan :  
 STS : Sangat Tidak Setuju 
 TS : Tidak Setuju 
 N : Netral 
 S : Setuju 
 SS : Sangat Setuju 
 
1. Berapa usia anda 
a. < 20 tahun c. 31 – 40 tahun 
b. 20 – 30 tahun d. > 40 tahun 
2. Apa pekerjaan anda 
a. Pelajar/mahasiswa d. Wirausahawan 
b. Pegawai PNS e. Lain-lain…………… 
c. Pegawai Swasta 
A-2 
 
3. Pilih kendaraan umum yang paling sering anda gunakan untuk 
berpergian hingga yang jarang/tidak pernah anda gunakan. 
1: Sering 3: Kadang-kadang 
2: Biasa 4: Jarang/tidak pernah 
 Kereta Api  Bus 
 Pesawat  Kapal Laut 
4. Pilih kelas kereta yang paling sering anda gunakan hingga yang 
jarang/tidak pernah anda gunakan. 
1: Sering 2: Kadang-kadang 3: Jarang / Tidak pernah 
 Eksekutif 
 Bisnis 
 Ekonomi 
5. Apakah anda pernah menggunakan rail ticket system untuk 
memesan tiket kereta api? 
a. Ya 
b. Tidak (hentikan wawancara) 
6. Selama anda berpergian menggunakan kereta api, berapa kali 
anda menggunakan rail ticket system (www.tiket.kereta-
api.co.id)? 
a. 1 kali 
b. 2 – 4 kali 
c. > 4 kali 
7. Anda lebih suka membeli tiket kereta dimana? (boleh memilih 
lebih dari satu) 
 Loket stasiun 
 Rail ticket system (tiket.kereta-api.co.id) 
online (seperti: tiket.com, tiketkai.com, 
paditrain.com, dll) 
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Tenant PT. KAI (seperti: indomart, alfamart, POS 
Indonesia, dll) 
8. Tuliskan alasan anda memilih pilihan diatas: 
……………………………..……………………………..…
…………………………..……………………………..……
………………………..……………………………..………
……………………..……………………………..…………
…………………..……………………………..……………
………………..…………………………………………….. 
 
No. Pertanyaan STS TS N S SS 
Kebermanfaatan  
1. 
Menggunakan rail ticket system 
mempercepat saya dalam memesanan 
tiket kereta dibanding datang ke loket 
stasiun. 
1 2 3 4 5 
2. 
Menggunakan rail ticket system 
bermanfaat bagi saya dalam 
menentukan tiket yang saya pesan. 
1 2 3 4 5 
3. 
Menggunakan  rail ticket system saya 
mendapatkan informasi jadwal dan 
harga tiket kereta yang terbaru secara 
real time. 
1 2 3 4 5 
4. 
Menggunakan  rail ticket system 
membantu saya dalam memutuskan 
tiket kereta yang hendak saya beli 
dengan membandingkan tiket yang 
ada. 
1 2 3 4 5 
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5. 
Menggunakan rail ticket system 
menghemat uang saya dalam 
melakukan pencariin tiket kereta. 
1 2 3 4 5 
6. 
 
Menggunakan rail ticket system saya 
dapat mengkostumisasi pemesanan 
sesuai dengan keinginan saya (contoh: 
memilih tempat duduk) 
 
1 
 
2 
 
3 
 
4 
 
5 
 
7. 
Menggunakan rail ticket system 
memudahkan saya dalam memesan 
tiket kereta. 
1 2 3 4 5 
Kemudahan Penggunaan 
1. 
Saya mudah melakukan aktifitas 
pemesanan tiket kereta menggunakan 
rail ticket system. 
1 2 3 4 5 
2. 
Saya mudah mempelajari cara 
menggunakan rail ticket system 
1 2 3 4 5 
3. 
Saya mudah mengerti informasi yang 
ada pada rail ticket system (contoh: 
cara melakukan pemesanan) 
1 2 3 4 5 
4. 
Saya mudah melakukan 
pembandingan jadwal dan harga tiket 
kereta menggunakan rail ticket system. 
1 2 3 4 5 
5. 
Saya merasa fleksibel saat melakukan 
pemesanan tiket kereta menggunakan 
rail ticket system. 
1 2 3 4 5 
6. 
 
Saya dengan mudah mengakses rail 
ticket system dimana saja dan kapan 
saja. 
 
1 2 3 4 5 
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Sikap Terhadap Penggunaan 
1. 
 
Saya merasa nyaman saat 
menggunakan rail ticket system. 
 
1 
 
2 
 
3 
 
4 
 
5 
 
2. 
Saya merasa melakukan pemesanan 
tiket kereta menggunakan rail ticket 
system adalah pilihan yang bijak. 
1 2 3 4 5 
3. 
Saya merasa melakukan pemesanan 
tiket kereta menggunakan rail ticket 
system merupakan ide yang bagus. 
1 2 3 4 5 
4. 
Saya merasa senang saat 
menggunakan rail ticket system. 
1 2 3 4 5 
5. 
Saya merasa melakukan pemesanan 
tiket kereta menggunakan rail ticket 
system adalah hal yang positif. 
1 2 3 4 5 
6. 
Saya merasa lebih senang melakukan 
pemesanan tiket kereta menggunakan 
rail ticket system dibanding 
melakukan pemesanan tiket melalui 
cara manual. 
1 2 3 4 5 
Kecenderungan untuk menggunakan 
1. 
Kemungkinan saya akan 
menggunakan rail ticket system untuk 
melakukan pemesanan tiket kereta 
yang akan datang. 
1 2 3 4 5 
2. 
Saya berniat untuk menggunakan rail 
ticket system pada pemesanan 
selanjutnya. 
1 2 3 4 5 
3. 
Saya percaya bahwa menggunakan 
pemesanan tiket kereta online akan 
1 2 3 4 5 
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mendatangkan manfaat bagi saya 
sehingga saya berharap untuk 
menggunakannya lagi.kereta yang 
akan datang. 
Menurut Anda hal apa yang perlu ditingkatkan dan diperbaiki 
dari rail ticket system: 
……………………………………………………………………
……………………………………………………………………
……………………………………………………………………
……………………………………………………………………
……………………………………………………………………
……………………………………………………………………
…………………………………………………………………… 
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LAMPIRAN B  
DATA HASIL KUISIONER 
1. Data Hasil Kuisoner 
Periode pengambilan data (survey): 14 – 30 April 2014 
Lokasi pengambilan data: ITS, Unair, Stasiun Gubeng Lama dan Baru. 
Tabel B.1 Data Hasil Kuisioner 
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2. Kritik dan Saran pengguna 
Tabel B.2 Kritik dan Saran Pengguna 
Kritik dan saran Klasifikasi Saran 
Lebih memberikan informasi kepada masyarakat terutama usia lanjut tentang cara 
penggunaan rts, karena biasanya mereka kesulitan dalam praktik penggunaannya 
1. Adanya informasi petunjuk 
pemakaian RTS 
Informasi yg diberikan lebih diperjelas baik dari langkah langkahnya maupun cara cara 
untuk memesan tiker agar pengguna lebih mudah dalam memesan dan mengakses tiket 
1. Adanya informasi petunjuk 
pemakaian RTS 
Jeda waktu booking ditambah tiket dengan pembayaran sebaiknya ditambah 
fee administrasi pembayaran sebaiknya diperkecil :d 
1. Jeda waktu booking ditambah 
2. Biaya administrasi dikurangi 
  
B-7 
Kritik dan saran Klasifikasi Saran 
Data pribadi konsumen hendaknya di record (dibuat sistem login) sehingga setiap kali 
memesan tidak perlu mengisi data pribadi lagi. 
1. Penambahan Penambahan fungsi 
anggota 
1. Tenant  bisa mencetak langsung tiket riil kereta api sesuai dg jadwalnya. 
2. Sangatlah tidak effective setelah membeli tiket melalui rail ticket system kita harus 
mengantri lagi untuk menukarkan/mencetak tiket kereta pada loket di stasiun.( 2x kerja ) 
3. Pelayanan rail ticket pada tenant hendaknya 24 jam 
1. Pelayanan (cs) ditambah 24 jam 
2. Tiket kereta langsung dicetak 
sendiri 
Mungkin akan lebih jauh fleksibel jika ada versi mobile nya (jika belum ada).. 
Untuk kemudahan,sudah cukup baik ditambah lagi bisa cek ke customer service untuk 
menanyakan pemesanan yg telah dilakukan. 
1. Versi mobile/aplikasi 
2. Pelayanan (cs) ditambah 24 jam 
Harus selalu update, website tdk bermasalah, tdk terjadi kekeliruan dalam pemesanan 
tiket 
1. Integrasi rts 
Saat pengaksesan website reservasi kadang terjadi eror atau semacam server down. 1. Bandwith ditambah 
Kalau milih jadwal atau ganti jadwal langsung saja tampilannya ganti, g perlu ngisi 
captcha lagi :d 
1. Fungsi mengganti pencari jadwal 
dipermudah 
Aksesabilitas yang semakin mudah meocgunakan perangkat mobile 1. Versi mobile/aplikasi 
Sebaiknya bisa tiket bisa dipesan sampai hari h 1. Waktu pemesanan sampai hari h 
Yang harus ditingkatkan adalah realibility dari website rail ticket karena website ini 
kadang - kadang tidak bisa diakses oleh pengguna 
1. Bandwith ditambah 
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Kritik dan saran Klasifikasi Saran 
Terkadang server suka down terutama ketika menjelang liburan. 1. Bandwith ditambah 
Cek tiket pulang-pergi, member supaya tidak isi bolak balik 
1. Penambahan Penambahan fungsi 
pencari tiket pulang-pergi 
Bisa beli tiket pp 
1. Penambahan Penambahan fungsi 
pencari tiket pulang-pergi 
Bisa langsung memilih tempat duduknya 
Tiketnya bs langs di cetak sendiri 
1. Tiket kereta langsung dicetak 
sendiri 
2. Fungsi memilih kursi dipermudah 
Masih ada biaya pemesanan via rail tiket sistem. Seharusnya ditiadakan sehingga sudah 
bisa seperti pemesanan online pesawat. Adanya penambahan biaya tsb juga mungkin yg 
membuat org masih lebih memilih datang lgsg ke stasiun utk pemesanan tiket 
1. Biaya administrasi dikurangi 
Bisa melihat sisa kursi yang tersedia 
1. Penambahan Penambahan fungsi 
melihat sisa kursi 
Kemudahan pengisian data 
1. Penambahan Penambahan fungsi 
anggota 
Terkadang agak sulit menemukan tiket-tiket promo, jdi lebih d floorkan lg mengenai 
informasi adanya tiket promo dan tata cara memesan hingga membayar.. 
1. Penambahan Penambahan fungsi 
tampilan tiket promo 
2. Adanya informasi petunjuk 
pemakaian RTS 
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Kritik dan saran Klasifikasi Saran 
Tiketnya bs di cetak sendiri tanpa hrs di tukar / di cetakkan di stasiun 
1. Tiket kereta langsung dicetak 
sendiri 
Tiketnya bs di cetak sendiri tanpa hrs di tukar / di cetakkan di stasiun 
1. Tiket kereta langsung dicetak 
sendiri 
Kalau bisa untuk pemesanan kereta ekonomi juga bisa online 
1. Penambahan pilihan Penambahan 
pilihan pemesanan tiket kereta 
ekonomi 
Loading websitenya cukup lama 1. Bandwith ditambah 
Sebaiknya dibuat agar cek harga dan jadwal bisa dilakukan untuk pulang-pergi biar tidak 
cek satu per satu, karena itu membutuhkan waktu yang lama. Terlebih belakangan website 
susah diakses, koneksi sering putus jadi harus menginputkan lagi hal yang sama. 
1. Penambahan Penambahan fungsi 
pencari tiket pulang-pergi 
2. Bandwith ditambah 
Mengadakan promo lebih sering untuk branding rtsnya sendiri.. Dan kalau bisa, pajak yg 
dibayarkan lebih ringan drpd klo kita beli di alfamart atau indomaret. Karna setau saya, 
beli di alfa atau indo lebih murah.. Sehingga, rail ticket systemnya semkin menjadi pilihan 
utama untuk membeli tiket ka..  Tapi, saya cukup puas dg membeli mrlalui rts karna lebih 
simple.. Males jg kalo ke indomaret atau alfamart :d 
1. Penambahan Penambahan fungsi 
tampilan tiket promo 
2. Biaya administrasi dikurangi 
Yang perlu ditingkatkan adalah integrasinya dengan front office sehingga lebih cepat dan 
mudah 
1. Integrasi rts 
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Kritik dan saran Klasifikasi Saran 
Untuk stasiun jarak dekat pada rail system tidak semua kelas kereta tampil pada halaman 
yg kita cari namun yg muncul hanya kelas bisnis dan eksekutif saja sehingga seharusnya 
semua kelas harus ditampilkan 
1. Penambahan pilihan Penambahan 
pilihan pemesanan tiket kereta 
ekonomi 
Sebaiknya print ticket di stasiun bisa diberi petunjuk yang lebih jelas 
1. Informasi penukaran tiket asli 
diperjelas 
Kecepatan akses pada rts lamban, sedikit mmbutuhkan waktu lebih lama untuk menunggu 
homepage rts apalagi ketika menanti halaman yg memuat informasi detil tiket kereta 
1. Bandwith ditambah 
Hal yang perlu di tingkatkan adalah informasi-informasi yang didalamnya. Sehingga 
calon pembeli dapat mengetahui informasi yang lengkap, kemudian untuk pengguna yang 
baru agar diberikan semacam tour guide dalam menggunakan sistem tersebut 
1. Adanya informasi petunjuk 
pemakaian RTS 
Dibuat layanan untuk member, agar tidak perlu memasukan identitas lagi 
1. Penambahan Penambahan fungsi 
anggota 
Adanya layanan cek tiket pulang pergi 
1. Penambahan Penambahan fungsi 
pencari tiket pulang-pergi 
Setau saya, di web kai dalam pemesanan tiket online jarak jauh hanya terdapat list harga 
kereta bisnis dan eksekutif saja. Nah menurut saya misalkan ditambah list harga dan 
ketersediaan tempat dan list harga kereta ekonomi juga perlu. Karena kalau saya mau naik 
kereta ekonomi harus ke stasiun dulu, sangat merepotkan hiks. Terimakasih 
1. Penambahan pilihan Penambahan 
pilihan pemesanan tiket kereta 
ekonomi 
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Kritik dan saran Klasifikasi Saran 
Yang perlu diperbaiki adalah semua kelas kereta api mohon disediakan sistem rts ini. 
1. Penambahan pilihan Penambahan 
pilihan pemesanan tiket kereta 
ekonomi 
Web lbh interaktif lg 1. Web lebih dibuat interaktif 
Pilihan untuk cek tiket pulang-pergi sebaiknya dibuat 
1. Penambahan Penambahan fungsi 
pencari tiket pulang-pergi 
Penggunan menu yang simple  yang akan mempermudah pengguna 1. Web lebih dibuat interaktif 
Mungkin agak harus dimiripkan seperti online tiket pesawat 
1. Web lebih dibuat interaktif 
2. Mirip web pesawat 
Tiket pulang pergi, akses bandhwithnya ditambah 
1. Penambahan Penambahan fungsi 
pencari tiket pulang-pergi 
2. Bandwith ditambah 
Web tiket kereta api kadang suka susah diakses dan pembelian untuk h-1 seharusnya juga 
dapat dilakukan melalui pembelian online ticketing 
1. Bandwith ditambah 
2. Waktu pemesanan sampai hari h 
Biar ngebandingin harga antar harinya enak dikasih menu pilihan hari diatas yang macam 
di traveloka itu lhoo jadi mau ngecompare hari keberangkatan dan harga lebih enak haha 
1. Fungsi menu perbandingan harga 
per hari 
Semoga disediakan menggunakan untuk pembayaran lewat kartu kredit dan semoga 
sampai hari h pemberangkatan bisa tetap memesan tiket. 
1. Alternatif pembayaran 
2. Waktu pemesanan sampai hari h 
Perbaikan sistem pada rail ticket 1. Web lebih dibuat interaktif 
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Kritik dan saran Klasifikasi Saran 
Kalau pakai di hape repot 
1. Versi mobile/aplikasi 
2. Web lebih dibuat interaktif 
Kadang pemilihan tempat tidak tersedia dan tiket tidak dapat dipesan online padahal 
tertulis pada status tempat duduk masih tersedia. 
1. Penambahan Penambahan fungsi 
melihat sisa kursi 
Perbanyak pilihan pembayaran 1. Alternatif pembayaran ditambah 
Akses dipermudah 1. Bandwith ditambah 
Pembayaran yang di permudah dengan debit secara online pula... Di setiap e-banking 1. Alternatif pembayaran 
Untuk pencegahan saja, loket untuk self service printing diperbanyak,takutnya 
dikemudian hari semakin banyak yang menggunakan rts semakin panjang pula volume 
antrian yang ada 
1. Self service printing diperbanyak 
Ada pemesanan untuk kereta ekonomi 
1. Penambahan pilihan Penambahan 
pilihan pemesanan tiket kereta 
ekonomi 
Kecepatan akses 1. Bandwith ditambah 
Bandwith akses rts bisa ditambah, karena terkadang webnya susah di akses dan lemot. 1. Bandwith ditambah 
Sementara ini masih cukup seperti ini dulu aja, sudah baik 1. Web lebih dibuat interaktif 
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Kritik dan saran Klasifikasi Saran 
Tampilan dari web sendiri sering kali tidak jelas apabila diakses lewat hp. Tombol 
'tampilkan' di awal sering tidak terlihat sehingga sulit dalam penggunaan di awal. 
1. Web lebih dibuat interaktif 
2. Versi mobile/aplikasi 
Tampilan agar lebih menarik dan user friendly 1. Web lebih dibuat interaktif 
Untuk kereta ekonomi masih belum bisa diakses melalui rail ticket sehingga saya harus 
menuju stasiun terdekat. Harapan dapa seluruh kelas kereta api bisa di tingkatkan. Untuk 
ketepatan waktu cukup baik dan saya harap lebih ditingkatkan 
1. Penambahan pilihan Penambahan 
pilihan pemesanan tiket kereta 
ekonomi 
Disediakan juga untuk tiket ekonomi jarak dekat, 
penambahan biaya harap jangan terlalu tinggi dari harga normal, 
1. Penambahan pilihan Penambahan 
pilihan pemesanan tiket kereta 
ekonomi 
2. Biaya administrasi dikurangi 
Tampilan 1. Web lebih dibuat interaktif 
Informasi yang jelas dalam hal jadwal dan harga, mungkin promo tiket yang disediakan 
dan mungkin gambar dari kereta yang aka dipilih 
1. Web lebih dibuat interaktif 
2. Penambahan Penambahan fungsi 
tampilan tiket promo 
Saya rasa sudah cukup baik dalam hal penggunaan rail ticket system :) 1. Bandwith ditambah 
Lonjakan penumpang saat lebaran kadang membuat rail ticket system menjadi eror shg 
terkadang harus berjuang membeli tiket melalui telepon atau datang ke loket stasiun. 
1. Bandwith ditambah 
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Kritik dan saran Klasifikasi Saran 
Aplikasi untuk hp 1. Versi mobile/aplikasi 
Jadwal seluruh kelas tersedia lengkap baik ekonomi, bisnis, maupun eksekutif. Jadi tidak 
hanya kelas bisnis & eksekutif saja yg infonya cukup lengkap, namun minim di kelas 
ekonomi. Server dibenahi terutama saat peak season. 
1. Penambahan pilihan Penambahan 
pilihan pemesanan tiket kereta 
ekonomi 
2. Bandwith ditambah 
Pencantuman "kuota kursi yang masih tersedia 
1. Penambahan Penambahan fungsi 
melihat sisa kursi 
Mungkin lebih update antara sistem dengan yang ada di loket untuk masalah jumlah 
tempat duduk yang tersedia 
1. Penambahan Penambahan fungsi 
melihat sisa kursi 
Gui dari website 1. Web lebih dibuat interaktif 
Terkadang kondisi tempat duduk di kereta dengan tempat duduk pada website seringkali 
berbeda. Sehingga perlu diperhatikan mengenai kecepatan update sistem mengenai 
ketersediaan tempat duduk dan integrasi data dengan sistem di stasiun. 
1. Penambahan Penambahan fungsi 
melihat sisa kursi 
Tiket pulang pergi, mencari tujuan supaya bisa diketik 
1. Penambahan Penambahan fungsi 
pencari tiket pulang-pergi 
Kecepatan load halaman 1. Bandwith ditambah 
Ribet memakainya karena masih baru 1. Web lebih dibuat interaktif 
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Kritik dan saran Klasifikasi Saran 
Yang perlu diperbaiki adalah akses tiket.kereta-api.co.id sering berat krn terlalu banyak 
konten yg ditampilkan dari atas sampai bawah.. Ditambah akhir2 ini server sering 
gangguan 
1. Bandwith ditambah 
2. Web lebih dibuat interaktif 
Untuk sistem pemesanannya okeeey 
tetapi untuk pembayarannya no okeey 
1. Alternatif pembayaran 
Kemudahannya 1. Web lebih dibuat interaktif 
Untuk web sebaiknya untuk mencari tujuan bisa langsung diketikkan, jadi pengguna tidak 
perlu scrol2 ke bawah untuk mencari nama tujuan karena menurut saya itu terlalu lama 
dan membosankan. Kemudian sebaiknya dibuat akses member jadi untuk orang yang 
sering berpergian seperti saya tidak perlu mengentrykan formulir pengisian terus 
menerus. Dan yang terakhir bisa dibuatkan aplikasi untuk smartphone yang di kelola oleh 
kai karena saya tidak terlalu percaya dengan aplikasi/web pemesanan selain yang dikelola 
oleh kai 
1. Fungsi ketik nama tujuan 
2. Penambahan Penambahan fungsi 
anggota 
3. Versi mobile/aplikasi 
Susah dipakai untuk orang tua 1. Web lebih dibuat interaktif 
Kapabilitas user per waktu dan realibilitas sistem. Terlebih ketika peek sangat tinggi 
(musim liburan, hari raya, dll) 
1. Bandwith ditambah 
Terkadang kondisi tempat duduk di rts dan dikereta sebenarnya tidak sesuai 
1. Penambahan Penambahan fungsi 
melihat sisa kursi 
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Kritik dan saran Klasifikasi Saran 
Tidak ada, system sudah bagus karena tidak ada masalah selama proses pembelian... 1. Bandwith ditambah 
Proses penukaran tiket, yang hampir sama dengan pembelian tiket secara konvensional. 
Sehingga beda dari menggunakan rts dan tidak, hampir tidak dapat dibedakan 
1. Tiket kereta langsung dicetak 
sendiri 
Sebaiknya kereta kelas ekonomi juga bisa dipesan melalui online 
1. Penambahan pilihan Penambahan 
pilihan pemesanan tiket kereta 
ekonomi 
Menurut saya yang perlu diperbaiki dari rail ticket system adalah ketersediaan website 
untuk diakses. Selain itu tampilannya diperbaiki lagi untuk kejelasan informasi tiket, 
sehingga pengguna mudah dalam menentukan tiket mana yang akan dipilih dari beberapa 
pilihan. 
1. Bandwith ditambah 
Mungkin lebih dipermudah aksesnya agar tidak sering gagal . Lalu ditampilakn berapa 
sisa seat yang ada, itu sangat membantu para calon pembeli tiket kereta secara online . 
Harus diberikan nilai plus informasi ke pengguna rail ticket system 
1. Bandwith ditambah 
Saat ini sudah cukup baik 1. Bandwith ditambah 
Akses dipermudah 1. Bandwith ditambah 
Sosialisasi penggunaan rail ticket system lebih ditingkatkan. 
Dipermudah aksesnya. 
1. Adanya informasi petunjuk 
pemakaian RTS 
Mengupdate seluruh informasi yg dibutuhkan oleh konsumen supaya lebih mudah dalam 
memperoleh informasi dan membeli tiket 
1. Adanya informasi petunjuk 
pemakaian RTS 
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Kritik dan saran Klasifikasi Saran 
Kecepatan akses, jadwal yang bisa dipilih fleksibel, kemudahan pembayaran, member -> 
untuk keuntungan dan membuat mau membeli lagi 
1. Bandwith ditambah 
2. Penambahan Penambahan fungsi 
anggota 
3. Fungsi menu perbandingan harga 
per hari 
Terkadang sering lemot, ditambah kecepatannya 1. Bandwith ditambah 
Tampilannya diperbagus agar dapat memudahkan pelanggan dalam hal memesan tiket 
kereta, karena saya merasa sangat kesusahan untuk memesan tiket pada awalnya 
1. Web lebih dibuat interaktif 
2. Bandwith ditambah 
Belakangan susah di akses, jadi larinya ke indomart 1. Bandwith ditambah 
-pembayaran tiket 2 ways (pp) bisa dilakukan langsung dalam 1x transaksi 
-tidak perlu menginput banyak data diri pribadi ketika pembelian tiket 
1. Penambahan Penambahan fungsi 
pencari tiket pulang-pergi 
2. Penambahan Penambahan fungsi 
anggota 
Dibuat biar bisa pesan tiket pp 
1. Penambahan Penambahan fungsi 
pencari tiket pulang-pergi 
Kolom untuk memilih tujuan/asal kota masih membingungkan 
mungkin untuk versi mobile bisa diperbaiki karena laman mobile tidak bisa maksimal 
1. Fungsi ketik nama tujuan 
2. Versi mobile/aplikasi 
Pemilihan kursi lebih mudah dan cepat seperti pada sistem tiket pesawat 
1. Penambahan Penambahan fungsi 
melihat sisa kursi 
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Kritik dan saran Klasifikasi Saran 
2. Fungsi memilih kursi yg lebih 
mudah 
Beli tiket 
1. Adanya informasi petunjuk 
pemakaian RTS 
Susah diakses, dikit-dikit eror sebaiknya diperbaiki 1. Bandwith ditambah 
Perbaiki server dan database, karena load data yang lemah dan koneksi sistem sering 
terputus. Lebih nyaman menggunakan layanan e-tiket di alfamart/indomart, mudah dan 
terpercaya 
1. Bandwith ditambah 
Kurang efisien. Karena sama2 harus reservasi ke stasiun lagi 
1. Tiket kereta langsung dicetak 
sendiri 
Tampilannya 1. Web lebih dibuat interaktif 
Dikenakannya tarif yang kadang membuat orang memilih untuk membeli di loket 1. Biaya administrasi dikurangi 
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LAMPIRAN C  
HASIL PENGOLAHAN DATA 
1) Validitas perceived usefulness (SPSS) 
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2) Reliabilitas perceived usefulness (SPSS) 
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3) Validitas perceived ease of use (PEU) 
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4) Reliabilitas perceived ease of use (PEU) 
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5) Validitas attitude toward using (ATU) 
 
 C-7 
6) Reliabilitas attitude toward using (ATU) 
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7) Validitas behavioral intention to use (BI) 
 
 
 
 
 C-9 
8) Reliabilitas behavioral intention to use (BI) 
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Halaman ini sengaja dikosongkan 
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LAMPIRAN D  
HASIL CFA TIAP VARIABEL 
Variabel Perceived Usefulness 
Regression Weights: (Group number 1 - CIS) 
   Estimate S.E. C.R. P Label 
PU1 <--- PU 1.000     
PU2 <--- PU 0.988 0.112 8.842 0.000 par-1 
PU3 <--- PU 0.949 0.109 8.730 0.000 par-2 
PU4 <--- PU 0.581 0.119 4.892 0.000 par-3 
PU5 <--- PU 1.147 0.129 8.881 0.000 par-4 
PU6 <--- PU 1.045 0.121 8.637 0.000 par-5 
PU7 <--- PU 1.052 0.121 8.703 0.000 par-6 
Standardized Regression Weights: (Group number 1 - CIS) 
   Estimate 
PU1 <--- PU 0.786 
PU2 <--- PU 0.780 
PU3 <--- PU 0.769 
PU4 <--- PU 0.457 
PU5 <--- PU 0.766 
PU6 <--- PU 0.758 
PU7 <--- PU 0.774 
Variabel Perceived Ease of Use 
Regression Weights: (Group number 1 - CIS) 
   Estimate S.E. C.R. P Label 
PEU1 <--- PEU 1.000     
PEU2 <--- PEU 0.939 0.073 12.790 0.000 par-1 
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   Estimate S.E. C.R. P Label 
PEU3 <--- PEU 0.808 0.084 9.600 0.000 par-2 
PEU4 <--- PEU 0.833 0.096 8.676 0.000 par-3 
PEU5 <--- PEU 0.753 0.083 9.070 0.000 par-4 
PEU6 <--- PEU 1.053 0.105 10.014 0.000 par-5 
Standardized Regression Weights: (Group number 1 - CIS) 
   Estimate 
PEU1 <--- PEU 0.884 
PEU2 <--- PEU 0.860 
PEU3 <--- PEU 0.742 
PEU4 <--- PEU 0.710 
PEU5 <--- PEU 0.729 
PEU6 <--- PEU 0.755 
Variabel Attitude Toward Using 
Regression Weights: (Group number 1 - CIS) 
   Estimate S.E. C.R. P Label 
ATU1 <--- ATU 1.000     
ATU2 <--- ATU 1.081 0.123 8.803 0.000 par-1 
ATU3 <--- ATU 1.124 0.104 10.784 0.000 par-2 
ATU4 <--- ATU 1.139 0.114 10.028 0.000 par-3 
ATU5 <--- ATU 1.087 0.109 10.004 0.000 par-4 
ATU6 <--- ATU 1.192 0.110 10.807 0.000 par-5 
Standardized Regression Weights: (Group number 1 - CIS) 
   Estimate 
ATU1 <--- ATU 0.789 
ATU2 <--- ATU 0.750 
ATU3 <--- ATU 0.880 
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   Estimate 
ATU4 <--- ATU 0.816 
ATU5 <--- ATU 0.832 
ATU6 <--- ATU 0.886 
 
Variabel Behavioral Intention to Use 
Regression Weights: (Group number 1 - CIS) 
   Estimate S.E. C.R. P Label 
BI1 <--- BI 1.000     
BI2 <--- BI 1.043 0.082 12.748 0.000 par-1 
BI3 <--- BI 1.069 0.074 14.350 0.000 par-2 
Standardized Regression Weights: (Group number 1 - CIS) 
   Estimate 
BI1 <--- BI 0.888 
BI2 <--- BI 0.857 
BI3 <--- BI 0.931 
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Halaman ini sengaja dikosongkan  
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LAMPIRAN E  
HASIL MODIFIKASI MODEL 
Berikut ini adalah lampiran langkah-langkah yang modifikasi 
model pada SPSS AMOS berdasarkan teknik structural equation 
modeling yang dilakukan pada Tugas Akhir ini: 
1. Membuat model penelitian secara keseluruhan pada SPSS 
AMOS. Data yang digunakan adalah data survey kuisioner 
pengguna rail ticket system. Indeks hasil pengujian 
menggunakan nilai: chi-square, df, probability, RMSEA, GFI, 
dan CFI. Berikut ini adalah hasil model TAM-RTS awal: 
 
Gambar E.1 Hasil model TAM Tahap 1 
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Hasil Pengujian:
Chi-square: 373.233
DF: 205
Probability: .000
RMSEA: .083
GFI: .785
CFI: .919
.43
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2. Setelah hasil model keluar, lihat nilai modification indicates 
(MI) model. Berikut ini adalah nilai MI model TAM tahap 1: 
Tabel E.1 Hasil MI Tahap 1 
Hubungan M.I. Hubungan M.I. 
e9 <--> e8 14.768 e4 <--> e3 5.624 
e12 <--> e19 13.899 e10 <--> e16 5.611 
e12 <--> e11 12.836 e1 <--> e14 5.493 
e16 <--> e19 11.2 e17 <--> e18 5.483 
e16 <--> e22 11.054 e17 <--> e21 5.364 
e14 <--> e17 9.27 e8 <--> e19 5.332 
e18 <--> e19 8.327 e16 <--> e20 4.982 
e11 <--> e8 8.251 e12 <--> z2 4.857 
e18 <--> e22 7.361 e4 <--> e14 4.824 
e16 <--> z3 7.069 e7 <--> e2 4.706 
e10 <--> e18 6.855 e10 <--> e14 4.66 
e1 <--> e20 6.37 e19 <--> z2 4.546 
e4 <--> z1 6.184 e7 <--> e21 4.382 
e2 <--> e9 5.957 e6 <--> e12 4.353 
e2 <--> z3 5.892 e18 <--> e20 4.23 
e1 <--> z3 5.883 e13 <--> e10 4.221 
e12 <--> e18 5.859 e5 <--> e15 4.101 
e12 <--> e8 5.79 e6 <--> e3 4.032 
3. Lakukan modifikasi model dengan mengkorelasikan atau 
menghubungkan 5 hubungan measurement error (ME) yang 
memiliki nilai MI paling tinggi. Maka tahap 2 akan dihitung 
indeks hasil pengujian dengan mengkorelasikan variabel ME 
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yaitu: e9 <--> e8, e12 <--> e19, e12 <--> e11, e16 <--> e19, e16 
<--> e22. Berikut ini adalah hasil model TAM-RTS tahap 2: 
 
Gambar E.2 Hasil model TAM Tahap 2 
4. Lakukan hal sama seperti langkah no. 2. Lihat nilai MI dari 
model yang baru. Berikut ini adalah nilai MI model TAM tahap 
2: 
Tabel E.2 Hasil MI Tahap 2 
Hubungan M.I. Hubungan M.I. 
e14 <--> e17 8.656 e10 <--> e14 5.171 
e1 <--> e20 6.832 e10 <--> e18 5.136 
e15 <--> e16 6.718 e1 <--> e14 5.135 
e2 <--> z3 6.423 e17 <--> e18 5.072 
e2 <--> e9 5.954 e7 <--> e2 5.017 
e8 <--> e15 5.777 e13 <--> e8 4.637 
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Hubungan M.I. Hubungan M.I. 
e4 <--> z1 5.652 e18 <--> e22 4.625 
e4 <--> e3 5.519 e4 <--> e14 4.538 
e1 <--> z3 5.429 e13 <--> e10 4.518 
e18 <--> e19 5.321 e14 <--> e22 4.343 
e17 <--> e21 5.215 e2 <--> e18 4.149 
5. Lakukan modifikasi model dengan mengkorelasikan atau 
menghubungkan 5 hubungan measurement error (ME) yang 
memiliki nilai MI paling tinggi. Maka tahap 3 akan dihitung 
indeks hasil pengujian dengan mengkorelasikan variabel ME 
yaitu: e14 <--> e17, e1 <--> e20, e15 <--> e16, e2 <--> z3, e2 <-
-> e9. Berikut ini adalah hasil model TAM-RTS tahap 3: 
 
Gambar E.3 Hasil model TAM Tahap 3 
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6. Lakukan hal sama seperti langkah no. 2. Lihat nilai MI dari 
model yang baru. Berikut ini adalah nilai MI model TAM tahap 
3: 
Tabel E.3 Hasil MI Tahap 3 
Hubungan M.I. Hubungan M.I. 
e5 <--> e15 6.399 e10 <--> e18 4.927 
e17 <--> e21 5.989 e1 <--> e14 4.787 
e4 <--> z1 5.817 e10 <--> e14 4.355 
e5 <--> e16 5.685 e7 <--> e16 4.323 
e7 <--> e2 5.335 e6 <--> e3 4.316 
e4 <--> e3 5.272 e13 <--> e10 4.301 
e8 <--> e15 5.224 e13 <--> e8 4.106 
7. Lakukan modifikasi model dengan mengkorelasikan atau 
menghubungkan 5 hubungan measurement error (ME) yang 
memiliki nilai MI paling tinggi. Maka tahap 3 akan dihitung 
indeks hasil pengujian dengan mengkorelasikan variabel ME 
yaitu: e5 <--> e15, e17 <--> e21, e4 <--> z1, e5 <--> e16, e7 <--
> e2. . Berikut ini adalah hasil model TAM-RTS tahap 4: 
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Gambar E.4 Hasil model TAM Tahap 4 
8. Lakukan hal sama seperti langkah no. 2. Lihat nilai MI dari 
model yang baru. Berikut ini adalah nilai MI model TAM tahap 
4: 
Tabel E.4 Hasil MI Tahap 4 
Hubungan M.I. Hubungan M.I. 
e21 <--> z2 5.584 e7 <--> e21 4.777 
e4 <--> e14 5.368 e9 <--> e17 4.362 
e10 <--> e18 5.256 e10 <--> e14 4.206 
e8 <--> e15 5.11 e13 <--> e10 4.185 
e1 <--> e14 4.787         
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Hasil Pengujian:
Chi-square: 234.259
DF: 190
Probability: .016
RMSEA: .044
GFI: .860
CFI: .979
.45
.08
.09
.11
.08
-.07
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.05
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.06
-.11
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9. Lakukan modifikasi model dengan mengkorelasikan atau 
menghubungkan 2 hubungan measurement error (ME) yang 
memiliki nilai MI paling tinggi. Maka tahap 3 akan dihitung 
indeks hasil pengujian dengan mengkorelasikan variabel ME 
yaitu: e21 <--> z2, e4 <--> e14. Berikut ini adalah hasil model 
TAM-RTS tahap 5: 
 
Gambar E.5 Hasil model TAM Tahap 5 
10. Dari nilai indeks hasil pengujian pada modifikasi tahap ke-5 
didapatkan bahwa nilai tersebut telah mencapai standar 
minimal model dapat dikatakan baik. Maka model TAM pada 
studi kasus RTS dirasakan fit dengan mengkorelasikan 
indikator berikut ini: 
PU
PU7
.33
e7
1.00
1
PU6
.35
e6
1.00
1
PU5
.37
e5
1.14
1
PU4
.57
e4
.861
PU3
.27
e3 .91
1
PU2
.27
e2
.97
1
PU1
.24
e1
.99
1
.70
PEU
PEU6
.52
e13
1.00
1
PEU5
.29
e12
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1
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e8
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1
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1
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1
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e16
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.15
1
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e19
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1
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1
Hasil Pengujian:
Chi-square: 220.409
DF: 188
Probability: .053
RMSEA: .038
GFI: .866
CFI: .984
.43
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.07
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.07
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.05
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-.04
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.08
-.07
D-8 
 
 
e9 <--> e8, e12 <--> e19, e12 <--> e11, e16 <--> e19, e16 <--> 
e22, e14 <--> e17, e1 <--> e20, e15 <--> e16, e2 <--> z3, e2 <--
> e9, e5 <--> e15, e17 <--> e21, e4 <--> z1, e5 <--> e16, e7 <--
> e2, e21 <--> z2, dan e4 <--> e14. 
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